


Волю, мужество, 
водительское умение, 
знание техники 
воспитывает 
автомотоспорт. 
Четырнадцать 
его видов — 
ралли, гонки, 
кроссы и другие 
культивируют 
организации ДОСААФ 








★ 

На защите неба Москвы. 

★ 

Артиллерийские части отправляются на фронт 
с Красной площади, 

★ 

Вязьма. Жители встречают колонну броне- 
автомобилей Красной Армии. 

Фото В. Кинеловского 
и Красногорского архива 
кинофотодокументов 


К 45-летию 
контрнаступления 
под Москвой 


СТОЛИЦА 
ВЫСТОЯЛА 
и ПОБЕДИЛА 



На заснеженных полях Подмосковья, на 
подступах к Туле, Кашире, Серпухову 45 лет 
назад прокатился вал стремительного наступ- 
ления Красной Армии — одной из крупней- 
ших операций Великой Отечественной войны. 
До этого, за два месяца тяжелейших боев 
у стен Москвы вермахт понес колоссальные 
потери, но все еще располагал значитель- 
ным превосходством в силах и средствах. 

В этих условиях советское Верховное Глав- 
нокомандование приняло решение на контр- 
наступление. Мощные удары оказались для 
вермахта совершенно неожиданными. С 6 
по 10 декабря наши войска нанесли тяжелый 
урон группировке вермахта, уничтожили 
и захватили большое количество орудий, 
танков, автомобилей. Враг был отброшен 
на 100 — 250 километров. 

Среди тех, кто вел тяжелые бои с огромной 
группировкой вражеских войск, были питомцы 
Осоавиахима, который деятельно помогал 
военному командованию и партийным органам 
в формировании новых воинских частей. 
Столичная организация оборонного Общества 
подготовила пять тысяч истребителей танков, 
более двух тысяч снайперов и воинов других 
специальностей. Многие части, громившие 
врага на полях Подмосковья, целиком состоя- 
ли из осоавиахимовцев. 

Беспрецедентное поражение вермахта было 
для фашистской Германии не просто воен- 
ной неудачей, а настоящим потрясением 
всей ее военной машины. Именно тогда, 45 
лет назад в битве за Москву занялась заря 
нашей Великой Победы. Вот признание од- 
ного из виднейших гитлеровских генералов 
Блюментрита: «сКампания в России, а особен- 
но ее поворотный пункт — Московская бит- 
ва, нанесли первый сильнейший удар по Гер- 
мании, как в политическом, так и в военном 
отношении». 

Контрнаступление под Москвой, завершив- 
шееся разгромом 38 вражеских дивизий и 
освобождением свыше 11 тысяч населенных 
пунктов, оказало огромное влияние на весь 
дальнейший ход Великой Отечественной 
войны. 

Давно уже на подмосковных полях зара- 
стают воронки, почти не видны следы траншей 
того величайшего сражения, которое произо- 
шло 45 лет назад. И только танки, орудия, 
«катюши», взнесенные на гранитные поста- 
менты, обозначают ту черту, на которой 
остановились, а потом дрогнули и попяти- 
лись фашистские войска. 








Курсом 

XXVII съезда КПСС 



ИДТИ в НОГУ 

со ВРЕМЕНЕМ 


Д. КУЗНЕЦОВ, 

председатель Московского городского 
комитета ДОСААФ 

Наше оборонное Общество приближа- 
ется к своему 60-летию в примечательное 
время, насыщенное событиями большой 
исторической важности. Повсюду идет 
перестройка, вызванная к жизни решени- 
ями XXVII съезда КПСС, идет настой- 
чивая и целеустремленная работа по 
ускорению научно-технического прогрес- 
са, совершенствованию хозяйствования, 
подъему творческой активности масс. 

Все это в полной мере относится к дея- 
тельности нашего оборонного Общества, 
призванного решать важные задачи: го- 
товить специалистов для Вооруженных 
Сил’ и народного хозяйства, формиро- 
вать в подрастающем поколении качества 
воина, патриота, гражданина. 

Отвечать делом на выдвигаемые пар- 
тией задачи стало традицией в оборон- 
ном Обществе. 

В период военной реформы, происхо- 
дившей в наших Вооруженных Силах в кон- 
це 20-х годов, оно сосредоточило свои 
усилия на подготовке младшего команд- 
ного состава для территориальных частей 
РККА, развернуло переподготовку красно- 
армейцев запаса, а в 30-е годы с началом 
перевооружения армии и флота активно 
содействовало обучению технических спе- 
циалистов различного назначения. 

Решительная перестройка всей работы 
произошла в Осоавиахиме в предвоен- 
ные годы, после принятия 1 сентября 
1939 года «Закона о всеобщей воинской 
обязанности». Именно тогда в оборонном 
Обществе была создана стройная система 
подготовки молодежи к воинской служ- 
бе. Это сыграло важную роль в комплек- 
товании частей Красной Армии накануне 
войны и в первые месяцы после нападения 
фашистской Г ермании на СССР. Тогда по 
призыву и добровольно в действующую 
армию ушло более 7 миллионов хорошо 
обученных бойцов. 

Славные традиции Осоавиахима успеш- 
но продолжил ДОСААФ СССР — признан- 
ный боевой помощник Советских Воору- 
женных Сил, поставляющий армии и флоту 
специалистов военного дела. 

Московская городская организация 

ДОСААФ всегда стремилась к тому, чтобы из 
столицы нашей Родины уходило в Вооружен- 
ные Силы СССР грамотное, хорошо подго- 
товленное в военно-техническом и физиче- 
ском отношении пополнение. 

Однако в последние годы все больше ощу- 
щается, что качество подготовки водителей 
заметно отстает от материальной базы наших 
школ. В учебных аудиториях, лабораториях 
практических занятий — действующие стенды, 
сложные электронные устройства, кинопроек- 
ционная аппаратура, тренажеры, а из войск 
поступают сигналы о слабой подготовлен- 
ности выпускников автошкол. Не всегда они 
умеют находить и устранять простейшие 
неисправности, производить эксплуатацион- 
ные регулировки, пользоваться средствами 
эвакуации и самовытаскивания. Во многих 
случаях это объясняется тем, что в школах 
недостаточно учитывают требования, предъ- 
являемые к военным водителям в современ- 


ных условиях. Недавнее постановление ЦК 
КПСС и Совета Министров СССР наметило 
дополнительные меры для повышения уровня 
военной подготовки, интенсификации учебы 
будущих воинов. 

Первое, что требуется от нас, это сделать 
упор на практическую сторону — на работу 
с каждым курсантом, на ббльшую военную 
направленность их обучения с тем, чтобы 
завтрашний воин на практике почувствовал 
реальные сложности службы в армии. Учить 
тому, что нужно на войне. Не будем пугаться 
этих слов. Мы войны не хотим. В эти дни над 
нашей планетой вновь и вновь звучит призыв 
Советского Союза к прекращению всех ядер- 
ных испытаний, к разоружению, к разрядке. 

Но безопасность Родины — святое дело. 
Во имя ее дальнейшего упрочения мы и долж- 
ны работать: перестраивать учебный процесс, 
смело, без оглядкй на устаревающие програм- 
мные требования, внедрять все новое, что 
подсказано жизнью. 

Военный водитель не только технический 
специалист. Это и человек с оружием — 
воин. Опыт ограниченного контингента совет- 
ских войск на братской земле Афганистана 
показал, что значит умелое владение техни- 
кой и оружием для военного автомобилиста. 

С учетом этого надо подумать над тем, как 
в процессе обучения организовать прохожде- 
ние каждым курсантом своего рода «авто- 
мобильной полосы препятствий». Пусть води- 
тель обнаружит и- устранит неисправность 
в системах двигателя, преодолеет «замини- 
рованный» отрезок пути, проведет свою ма- 
шину по задымленному участку заражения в 
противогазе, попробует свои силы в пользова- 
нии лебедкой для самовытаскивания и т. д. 
Ведь это и проверка зрелости и соревнова- 
ния на профессиональное мастерство. 

Именно такая постановка обучения должна 
увлечь будущего солдата, дать ему испробо- 
вать свои возможности, приблизить к пред- 
стоящей службе. 

Усиление военной направленности в подго- 
товке будущих воинов требует наладить тес- 
ные контакты с воинскими частями и воен- 
ными училищами. Их учебные поля, богатый 
опыт боевой подготовки могут оказать по- 
мощь автомобильным и техническим школам. 
Скажем, занятия по огневой и строевой 
подготовке. Насколько продуктивнее могут 
они пройти, если в роли командиров отде- 
лений выступят солдаты и сержанты из шеф- 
ствующей части. Или 100-километровый марш 
в тесном взаимодействии с воинами — вче- 
рашними выпускниками школ оборонного 
Общества. 

Одним из серьезных вопросов, который 
сегодня должен быть в центре внимания 


За нашу Советскую Родину! 

ШІ Зоііррюмі 

ф Декабрь ф 1986 
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городского комитета ДОСААФ, — это даль- 
нейшее улучшение оборонно-массовой рабо- 
ты с учащимися общеобразовательных школ 
и ПТУ. Если говорить о ее состоянии в 
свете современных требований, то дела у 
нас обстоят, прямо скажем, неважно. Конечно, 
школьные организации участвуют в играх 
«Зарница» и «Орленок», ведут кружковую 
работу, но этого сейчас недостаточно. 

Современный школьник хочет изучать мо- 
тор, сесть за руль карта, на кроссовый мото- 
цикл, участвовать в хорошо зарекомендовав- 
ших себя триалах, работать на коллективной 
радиостанции. Эту работу в школе, ПТУ нужно 
организовывать. Заглядывая вперед, хочется 
пожелать проектировщикам, создающим про- 
екты школ завтрашнего дня, закладывать в них 
и лаборатории, боксы для занятий техничес- 
кими видами спорта, моделированием. 

Нужно задуматься и о преобразовании 
игр военно-прикладного характера. Пока они, 
к сожалению, больше похожи на театрали- 
зованные представления. А будущий воин 
наряду с романтикой воинского труда должен 
почувствовать тяжесть воинских будней, моно- 
лит солдатского строя, постичь, как говорят, 
«грамматику боя, язык батарей». И потому, 
не боюсь повториться, сто раз правы те руко- 
водители и коллективы, которые завязывают 
тесные шефские связи с воинскими частя- 
ми и военно-учебными заведениями, опирают- 
ся на их совет и помощь. 

В текущей пятилетке мы планируем допол- 
нительно создать 14 филиалов детско-юно- 
шеских спортивно-технических школ, 10 мик- 
рорайонных СТК, расширить сеть секций при 
спортивно-технических клубах. Безусловно, на 
этом пути не все будет гладко, мы и сейчас уже 
видим сложности, связанные с отсутствием 
нужной материальной базы. У нас недостает 
площадок для картинга, трасс для мотокросса 
и триала, полос для военно-прикладного 
многоборья. Остро встает вопрос о снабже- 
нии школьных организаций имуществом, тех- 
никой, всем необходимым для развития обо- 
ронно-массовой работы. Но здесь большую 
помощь могут оказать министерства и ведом- 
ства, предприятия и учреждения, конструктор- 
ские бюро, которые вправе передавать без- 
возмездно общеобразовательным школам, 
профтехучилищам, техникумам, организациям 
ДОСААФ излишнюю неиспользуемую техни- 
ку, аппаратуру, оборудование и учебные по- 
собия для оснащения спортивно-технических 
клубов, классов, лабораторий. Они могут 
организовать на своей базе кружки, курсы для 
своих работников, а также учащихся школ и 
ПТУ. 

Все это возможно только при условии актив- 
ного участия москвичей, молодежи столицы 
в массовой оборонно-спортивной работе. Ус- 
пех в этом сулит опора на инициативу и твор- 
чество, привлечение к проведению меропри- 
ятий широкого круга участников с автомо- 
билями и мотоциклами, находящимися в инди- 
видуальном пользовании. Главное, надо так 
организовать работу, чтобы каждый молодой 
человек, каждая девушка имели возможность 
заняться тем видом спорта, который его 
влечет. 

Это только некоторые проблемы, стоящие 
перед организацией ДОСААФ столицы. 
Перестройка, курс, взятый партией на ускоре- 
ние экономического и социального разви- 
тия страны, на обновление всех сторон нашей 
жизни, на укрепление дисциплины и повы- 
шение организованности нашли самую горя- 
чую поддержку среди досаафовцев Москвы. 
И нет сейчас для нас задачи главнее, 
чем ответить конкретными делами на гран- 
диозные планы, выдвинутые КПСС. В этом — 
прямой долг каждого члена ДОСААФ, каж- 
дого коллектива оборонного Общества. 
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Шаги пятилетки 



МИЛЛИОННЫЙ 

Что такое десять миллионов ♦ жигу- 
лей»? Это трудно себе представить. Для 
наглядности отметим все же, что колон- 
на ВАЗов, стоящих бампер к бамперу, 
опояшет земной шар по экватору. Или 
другой пример. Первым в нашей стране 
серийное производство легковых автомо- 
билей развернул Русско-Балтийский ва- 
гонный завод в Риге. Так вот: если по 
дороге, ведущей от Риги через Москву в 
Тольятти, выстроить десять миллионов 
«жигулей», то автомобили встанут на 
ней 20 рядами! 

Когда в сентябре 1970 года с конвей- 
ера Волжского автомобильного завода 
стали сходить машины, каждый из нас 
представлял его гигантские масштабы 
производства. Мы отмечали как большое 
событие сборку на ВАЗе миллионного ав- 
томобиля, трехмиллионного, пятимилли- 
онного... И вот заветный рубеж — де- 
сять миллионов! 

У людей старшего поколения на па- 
мяти первая пятилетка, радостный факт 
сборки стотысячной машины ГАЗ в 1935 
году. Мы тогда читали в газетах и жур- 
налах статьи об американской автомо- 
бильной промышленности, заводы кото- 
рой ежегодно делали миллионы машин. 
Читали и верили, что придет время... 

Долог и труден был путь советского 
автомобилестроения к миллионным ру- 
бежам. В 1984 году оно взяло отметку 
«20 000 000». И вот наступил день, когда 
с конвейера Волжского автомобильного 
завода сошла машина № 10 000 000. 

Достигнутый успех радует и в то же 
время обязывает. Количественная сторо- 
на дела — это еще не все. Главная за- 
дача волжских автомобилестроителей на 
ближайшие годы — выпускать автомо- 
били, конструкция которых соответству- 
ет перспективному мировому уровню. 
ЦК КПСС и Совет Министров СССР в 
сентябре приняли постановление, которое 
предусматривает крупные организацион- 
ные меры по созданию условий для 
разработки на ВАЗе уже в текущей пя- 
тилетке современных моделей с показате- 
лями, не уступающими лучшим миро- 
вым образцам. И все читатели журнала, 
поздравляя автозаводцев с юбилейной 
машиной, выражают надежду, что кол- 
л:ёктив ВАЗа в ближайшие годы станет 
и законодателем в развитии передовых 
автомобильных конструкций. 

Миллионные автомобили ВАЗ 

№ 1 000 000 — декабрь 1973 г. 

№ 2 000 000 — июнь 1975 г. 

№ 3 000 000 — декабрь 1976 г. 

№ 4 000 000 — июнь 1978 г. 

Х® 5 000 000 — октябрь 1979 г. 

Х® 6 000 000 — март 1981 г. 

№ 7 000 000 — август 1982 г. 

М» 8 000 000 — январь 1984 г. 

Хо 9 000 000 — май 1985 г. 

№ 10 000 000 — октябрь 1986 г. 


БЕЛОРУССКИЕ БОППЫРИ 


Белорусский автомобильный завод в 
г. Жодино, входящий в производствен- 
ное объединение «БелавтоМАЗ», единст- 
венный в стране выпускает внедорож- 
ные самосвалы особо большой грузо- 
подъемности.- Эти машины незаменимы 
на строительстве энергетических и гидро- 
технических сооружений, на разработках 
угля и других полезных ископаемых. 
Из ворот завода выходят машины гру- 
зоподъемностью до 170 тонн, но наибо- 
лее распространены в эксплуатации 
27-тонные самосвалы БелАЗ — 540 А, 
причем не только в Советском Союзе: они 
работают в Греции и Китае, Арген- 
тине и Турции, Чехословакии и Паки- 
стане — в четырех десятках стран. 

Этот и другой, также широко извест- 
ный в стране и за рубежом автомо- 
биль — 40-тонный БелАЗ — 548 А, модер- 
низированы с целью повысить их про- 
изводительность, надежность, экономич- 
ность. Усовершенствованы все основные 
агрегаты и узлы, что дало возможность 
поднять полезную нагрузку машин со- 
ответственно до 30 и 42 тонн. Теперь 
они имеют обозначение БелАЗ — 7522 
и БелАЗ— 7523. 

Что же нового в машинах, выпуска- 
емых с 1986 года? БелАЗ — 7522 снаб- 
жен более экономичным дизелем ЯМЗ — 
240М-1, гидротрансформатором ЛГ-470 с 
повышенным КПД. Модернизированы 
гидромеханическая трансмиссия, глав- 
ная передача ведущего моста, усовер- 
шенствована тормозная система. Новый 
стояночный тормоз требует меньше вре- 
мени на обслуживание. Для задних, 
сдвоенных колес установлены камневы- 
талкиватели. 

Грузовая платформа — измененной 
конфигурации, из металла более высо- 
кого качества. Обогревающий тракт меж- 
ду ее стенками создает теперь меньшее 
сопротивление отработавшим газам. Вве- 
дены оригинальные сферические нижние 
опоры для цилиндров гидроподъемника - 
Упомянем и измененную облицовку бло- 
ка радиаторов — внешне отличная от 
прежней модели, она способствует луч- 
шему охлаждению и очистке радиато- 
ров, менее металлоемка. 

В комплексе проведенные усовершен- 
ствования позволили по сравнению с 
моделью БелАЗ — 540А на 2 — 3% сни- 
зить расход топлива, на 13 — 15% про- 
длить срок службы машины, на 25% 
увеличить интервал между ТО-1. 


Новшества в конструкции 40-тонного 
БелАЗа — 548А, превратившие его в 42- 
тонный БелАЗ — 7523, схожи с изло- 
женными: более экономичный двигатель 
с турбонаддувом, новые гидротрансфор- 
матор и стояночный тормоз, измененные 
грузовая платформа, облицовка радиа- 
тора и т. д. Благодаря этому БелАЗ — 
7523 на 10% производительнее и 
экономичнее. Кроме того, на 25% воз- 
росла долговечность грузовой платфор- 
мы, что особенно важно при перевозках 
скальных пород высокой твердости. 

Очевидно, что существенное повыше- 
ние производительности машин прямо 
связано с облегчением, улучшением 
условий работы водителя. На это была 
направлена модернизация кабин, кото- 
рые оборудованы теперь усовершенство- 
ванными сиденьями, новой панелью 
приборов с травмобезопасным покрыти- 
ем, более эффективным отопителем, 
электрическим омывателем лобового сте- 
кла, сферическими зеркалами заднего 
вида, улучшена шумоизоляция. 

Отметим, что у обоих самосвалов 
есть «двойники», предназначенные для 
транспортировки груза с меньшей объ- 
емной массой, чем руда или скальная 
порода, — угля, земляного грунта. 
Это модели БелАЗ — 7526 и БелАЗ — 
7527 с платформами увеличенного на 
25 — 30% объема при той же массе и 
грузоподъемности самосвалов. 

Работающие зачастую в экстремаль- 
ных климатических условиях, БелАЗы 
выпускаются и в северном исполнении, 
рассчитанном на особо низкие темпера- 
туры, а также могут быть оборудованы 
кондиционером. 

И. МАЦКЕВИЧ, 
главный конструктор 

ТЕХНИЧЕСКАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА САМО- 
СВАЛА БелАЗ — 7522 (в скобках — отличаю- 
щиеся данные модели БелАЗ — 7523) 

Общие данные: колесная формула — 4'Х.2; 
снаряженная масса — 21,52 (29,5) т; грузо- 
подъемность — 30 (42) т; объем кузова — 
15 (21) м'^; наибольшая скорость — 50 км/ч; 
шины — 18,00 — 25 (21,00 — 33). Размеры: 

база — 3550 (4520) мм; колея колес: перед- 
них — 2820 (2800) мм, задних — 2400 (2540) 
мм. Двигатель: тип — дизельный, четырех- 
тактный, с жидкостным охлаждением (с турбо- 
наддувом); модель — ЯМЗ — 240М-1 (ЯМЗ — 
240НМ-1); число цилиндров — 12; рабочий 
объем — 22 200 см'^; мощность — 360 (500) 
л. с. /265 (368) кВт. Трансмиссия: гидромехани- 
ческая (гидротрансформатор и трехступен- 
чатая коробка передач). 
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«ВОЗДУШНИКИ» 

ПРОДОЛЖАЮТ жить 


Более двух миллионов автомобилей 
«Запорожец» и ЛуАЗ находятся сей- 
час в эксплуатации. Свыше двух с поло- 
виной миллионов силовых агрегатов с 
двигателями воздушного охлаждения — 
«воздушников» - — выпустил для них 
мелитопольский моторный завод (МеМЗ). 
О возможной взаимозаменяемости, о пер- 
спективах их дальнейшего выпуска рас- 
сказывает заместитель главного кон- 
структора мелитопольского моторного за- 
вода Т. А. РЕППИХ. 

Для решения вопросов применяемости 
и взаимозаменяемости необходимо преж- 
де всего знать, что все силовые агрега- 
ты МеМЗ построены на двух базовых 
моделях двигателей: с диаметром ци- 
линдра 72 мм — МеМЗ — 966 и 76 мм — 
МеМЗ — 968. Основные различия между 
базовыми моделями — в рабочих объ- 
емах и межцентровых расстояниях ва- 
лов коробок передач. Рабочий объем 
двигателя МеМЗ — 966 и его последую- 
ш;их модификаций равнялся 887 см^ 
(72X54,5 мм), а мощность изменялась 
от 27 до 30 л. с. (20 — 22 кВт) при 4000 — 
4200 об/мин. 

У коробки передач МеМЗ— 966 и ее 
модификаций присоединительные раз- 
меры, передаточные числа главной пары 
оставались все годы одинаковыми, что 
обеспечило их взаимозаменяемость, кро- 
ме коробок передач, предназначенных 
для работы с электромагнитным меха- 
низмом сцепления. Исключение составля- 
ет также последняя модификация сило- 
вого агрегата — МеМЗ — 966Г, выпуск 
которой начат в 1979 году. В этих дви- 
гателях изменена система охлаждения: 
воздух нагнетается в развал цилиндров, 
в то время как во всех предыдущих ва- 
риантах этой размерности вентилятор, 
наоборот, отсасывает воздух через ребра 
цилиндра и головок. 

В этой модификации, кроме вентилято- 
ра и его направляющего аппарата, из- 
менялись коленчатый вал, масляный 
насос и масляный радиатор, но для них 
сохранена поузловая взаимозаменяе- 
мость с предыдущими вариантами. Ра- 
бочее колесо вентилятора взаимозаменя- 
емо с колесом модели МеМЗ — 968. Усо- 
вершенствованиями системы охлаждения 
удалось снизить теплонапряженность 
двигателя и тем самым увеличить его 
надежность. Свою роль в этом сыграло 
также повышение давления масла в маги- 
стралях. 

Для того чтобы поставить агрегат 
МеМЗ — 966Г в «запорожцы», моторный 
отсек которых предназначен для двига- 
телей с системой охлаждения «на отсос» 
(автомобили выпуска до 1979 года), 
необходимы некоторые доделки. Подроб- 
но они описаны в журнале (1980, № 4) 
и сводятся к укорочению воздухопрово- 
дов 966-5224014/15 до 50 — 70 мм от 
плоскости крепления их к кузову авто- 
мобиля и замене нижнего брызговика. 

Коробка передач, агрегатированная 
с двигателем МеМЗ — 966Г, снабжена ме- 
ханизмом выключения сцепления с гид- 
равлическим приводом. В запасные части 


поставляется также коробка передач с 
механическим приводом сцепления для 
автомобилей, выпущенных до 1979 года; 
ее индекс 966Г-1 700010-10. Выпуск 
силовых агрегатов модели МеМЗ — 966Г 
постепенно сокращается, они заменяются 
агрегатами МеМЗ — 968 или его последу- 
ющими модификациями. 

Силовой агрегат МеМЗ — 968 спроекти- 
рован с таким расчетом, чтобы его 
можно было установить на автомобили 
«Запорожец» и ЛуАЗ как предыдущих, 
так и последующих моделей, поэтому 
его конструктивная схема сохранена. 
Двигатель модели МеМЗ — 968 и его мо- 
дификации имеют рабочий объем 
1198 см® (76Х 66 мм, мощность 40 л. с./29 
кВт при 4200 об/мин). Такие параметры 
обеспечили значительное улучшение тя- 
гово-скоростных качеств автомобилей. 
В коробке передач увеличено расстоя- 
ние между осями валов, изменены пе- 
редаточные отношения, усилены шестер- 
ни и подшипники. Все вместе взятое 
увеличило надежность агрегата. Его 
ресурс вырос до 125 000 километров про- 
бега. Силовой агрегат МеМЗ — 968 в тече- 
ние ряда лет подвергался модерниза- 
ции, но взаимозаменяемость основных 
деталей и узлов как двигателя, так и 
коробки передач сохранена, что упро- 
щает ремонт и снабжение запасными 
частями. 

С 1970 по 1972 гг. выпускался дви- 
гатель МеМЗ — 968 А мощностью 45 л.с./ 
34 кВт, достигнутой повышением степе- 
ни сжатия до 8,4. Это требовало при- 
менения бензина АИ-93. Опыт эксплуата- 
ции показал, что владельцы автомоби- 
лей «Запорожец» с таким двигателем 
предпочитают пользоваться бензином 
А-76, и выпуск модели МеМЗ — 968 А 
прекратили. 

В 1980 году был начат выпуск двига- 
теля МеМЗ — 968Б, отличавшегося комп- 
лектацией: двухкамерным карбюрато- 
ром типа ВАЗ — 2101 в специальном 
исполнении в сочетании с воздушным 
фильтром оригинальной конструкции и 
измененным впускным коллектором. Эта 
модель производилась небольшими се- 
риями и шла главным образом на эк- 
спорт. Как выяснилось в ходе эксплу- 
атации, известные преимущества автомо- 
биля с двухкамерным карбюратором в 
динамических качествах не компенсиро- 
вали, по мнению владельцев, ухудше- 
ния экономичности, поэтому они пред- 
почитали более экономичный вариант — 
с однокамерным карбюратором. В 1982 
году выпуск мотора МеМЗ — 968Б прекра- 
щен. 

С 1983 года выпускается модифика- 
ция МеМЗ — 968Н, оснащенная карбю- 
ратором К — 133 с экономайзером при- 
нудительного холостого хода, которая 
сходит с конвейера и в настоящее вре- 
мя. 

Специальная модификация агрегата 
МеМЗ — 968 — ее индекс МеМЗ — 969 — 
предназначена для комплектации авто- 
мобилей ЛуАЗ. Ее главное отличие — 
коробка передач, имеющая пятую пони- 
жающую передачу и автономный редук- 


тор заднего хода. Большинство деталей 
в моторах МеМЗ — 968 и «969», подверг- 
шихся изменениям, также взаимозаменя- 
емы полностью или частично, так как 
увеличение их надежности достигалось, 
как правило, применением более высоко- 
качественных материалов, усовершенст- 
вованием технологии термо- или механо- 
обработки и реже — изменением кон- 
струкции. 

Примером может служить коленчатый 
вал, надежность которого повышена в 
результате изменения процессов плавки 
и модифицирования чугуна. Износостой- 
кость торцев толкателей обеспечена на- 
плавкой на них слоя из специального 
сплава с последующим фосфатированием 
толкателей и кулачков распределитель- 
ного вала. 

В редких случаях утраты взаимозаме- 
няемости завод выпускает в запасные 
части деталь или узел — под сборку как 
прежней, так и измененной конструк- 
ции. 

Непрерывная модернизация позволила 
заводу увеличить ресурс силовых агрега- 
тов семейств МеМЗ — 966 (30 л. с) с 50 
до 100 тысяч километров и срок гаран- 
тии — с 10 до 20 тысяч километров 
пробега в течение 12 месяцев. Для 40- 
сильных агрегатов семейства МеМЗ — 
968 ресурс увеличен со 100 до 125 тысяч 
километров и срок гарантии — с 15 до 
20 тысяч километров пробега в течение 
20 месяцев. Изменения в конструкции 
силовых агрегатов МеМЗ достаточно под- 
робно освещались на страницах журнала 
(1978, № 6; 1980, № 4; 1983, № 10, а так- 
же в разделе «Справочная служба»). 

В двенадцатой пятилетке мелитополь- 
скому моторному предстоит решить труд- 
ные задачи. С одной стороны, идет под- 
готовка производства силового агрегата 
МеМЗ — 245 совершенно новой конструк- 
ции, предназначенного для перспективно- 
го переднеприводного автомобиля ЗАЗ — 
1102 — с двигателем, имеющим жид- 
костное охлаждение. С другой — пред- 
стоит дальнейшая модернизация и подго- 
товка производства новых модификаций 
двигателей с принудительным воздуш- 
ным охлаждением. Ведь их известный 
недостаток — шумность не зачеркивает 
и определенных преимуществ, в первую 
очередь простоты конструкции в сравне- 
нии с имеющими жидкостное охлажде- 
ние. 

Придерживаясь основного принципа 
взаимозаменяемости модернизирован- 
ных силовых агрегатов с предшествен- 
никами, завод исходит из необходимо- 
сти обеспечить владельцев автомобилей 
«Запорожец» и ЛуАЗ, приобретенных в 
70 — 80-е годы, двигателями и коробка- 
ми передач улучшенного качества взамен 
прежних на случай, если владельцу 
этих автомобилей пожелают «переса- 
дить сердца» на своих машинах. Во все 
возрастающем количестве будем изготав- 
ливать запасные части к двигателям 
и коробкам передач прежних выпусков, 
с тем чтобы в 1987 — 1988 гг. достичь 
полного удовлетворения заявок торгую- 
щих организаций. 

Тем, кто уже пользуется машинами 
запорожского и луцкого заводов, не- 
безынтересно будет знать, как в даль- 
нейшем намечено улучшить конструк- 
цию силовых агрегатов МеМЗ. Следует 
сразу сказать, что трансмиссии автомоби- 
лей «Запорожец» и ЛуАЗ, по нашему 
мнению, конструктивно надежны, и по- 
этому не предполагается серьезно модер- 
низировать их, а ограничиться некоторы- 
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ми конструкторско-технологическими ме- 
рами. 

Со стороны потребителей есть еще пре- 
тензии к двигателю: жалобы на недо- 
статочную долговечность привода меха- 
низма газораспределения, низкую надеж- 
ность стартера, качество карбюратора. 
Нередки случаи преждевременного из- 
носа цилиндро-поршневой группы, осо- 
бенно у двигателей, воздушные филь- 
тры которых изготовлены с дефектами. 
Это особенно остро сказывается при 
езде по проселочным пыльным дорогам 
или при больших интервалах между 
чистками фильтра. Чтобы исключить та- 
кие дефекты, как негерметичность «чи- 
стой» полости, унос масла, на заводе 
принимаются самые серьезные меры. Для 
увеличения срока службы привода рас- 
пределительного вала в ближайшее вре- 
мя текстолитовая шестерня будет заме- 
нена металлической. 

Всего с 1983 года введено более 20 кон- 
структорских улучшений силового агре- 
гата. В частности, мы уже упоминали 
карбюратор К — 133 с электронным уп- 
равлением принудительным холостым 
ходом и рециркуляцией топлива при за- 
полнении поплавковой камеры. Его уста- 
новка позволила снизить расход топлива 
в городских условиях на 4 — 6%, обеспе- 
чить хорошие пусковые качества, исклю- 
чить образование паровоздушных пробок 
в жаркое время года. Введены резистор- 
ные вставки в наконечниках свечей, 
что обеспечило снижение уровня радио- 
помех. Дополнительную опору получил 
вал привода распределителя, увеличена 
подача масла к паре шестерен, приво- 
дящих масляный насос и распредели- 
тель: значительно повышена их надеж- 
ность, синхронность искрообразования. 
Практически исключены такие дефекты, 
как заедание уравновешивающего меха- 
низма, износ торца толкателя и сферы 
наконечника штанги (здесь применена 
сталь 15Х). Надежность механизма сцеп- 
ления повышена применением фрикцион- 
ных накладок из материала марки «321- 
24», износостойкость которого в 1,5 ра- 
за выше, чем применявшегося ранее. 
Изменено уплотнение полуосей с целью 
исключить проникновение грязи в короб- 
ку передач, вызывавшее преждевремен- 
ный выход из строя подшипников и син- 
хронизаторов. Для герметизации боль- 
шей части разъемов внедрены проклад- 
ки многоразового пользования из уплот- 
нительного материала БР-1 и ряд других 
усовершенствований. В процессе кон- 
структорской проработки и подготовки 
производства — еще около 20 мероприя- 
тий, направленных на повышение каче- 
ства и надежности моторов. 

Наряду с усовершенствованием серий- 
ных двигателей мы планируем в 1987 — 
1988 гг. освоить их модификации по- 
вышенной мощности (44 и 47 л. с.), дости- 
гаемой увеличением рабочего объема до 
1303 и 1404 см^ (диаметр цилиндра со- 
ответственно 79 и 82 мм). За исключе- 
нием цилиндров, поршней и поршневых 
колец, эти двигатели будут полностью 
взаимозаменяемы с ныне выпускаемыми 
и при желании владельца могут быть 
поставлены в любой «Запорожец» или 
ЛуАЗ. 

Таким образом, объем конструкторско- 
го и технологического задела позволяет 
нам наряду с подготовкой производства 
двигателя новой модели удовлетворять 
интересы тех, кто ездит на хорошо из- 
вестных машинах нашей марки с воз- 
душным охлаждением. 


ДВА 

ВЗГЛЯДА 

НА 

ДЕФИЦИТ 

Журналист Д. Железняков делает 
попытку исследовать одну из причин 
дефицита запасных частей на приме- 
ре благополучного в отношении 
отчетных показателей предприятия 
автосервиса — автоцентра ВАЗ в Тал- 
лине. 

Автолюбитель В. Кузьменко, на 
собственном опыте познавший всю 
остроту этой проблемы, рассказывает 
о своих злоключениях с ремонтом 
двигателя на СТО Краснодарского 
края. 

После нескольких лет постоянной эксплу- 
атации в условиях сырого прибалтийского 
климата мой автомобиль проржавел настоль- 
ко, что все так называемые скрытые полости 
стали просматриваться буквально насквозь. 
Надо было менять основные детали опере- 
ния кузова. С этим я обратился к диспет- 
черу автоцентра ВАЗ в Таллине в надежде, 
что автомобиль примут в ремонт или хотя 
бы поставят меня на очередь. Оказалось, 
на кузовные работы даже на очередь не 
ставят. 

— Почему? — обращаюсь я вновь к дис- 
петчеру. — Ведь мне надо хотя бы представ- 
ление иметь о том, когда же можно будет 
привести в порядок автомобиль. 

— А потому, — охотно и даже как-то ра- 
достно поясняет диспетчер, — что уже дли- 
тельное время кузовные детали к нам почти 
не поступают. И просвета не предвидится. 
Так что, сами понимаете, бессмысленно за- 
водить очередь, в которой никто никогда 
.и никуда не достоится. 

Не убедительно, но возражать бесполезно. 
Я уже почти склонился к тому, что «на нет 
и суда нет», но вдруг подумал, если кузов- 
ные детали долгое время на САЦ не посту- 
пают, то и кузовные участки, стало быть, 
стоят без работы. Однако работа там спори- 
лась. Среди уже готовых к покраске «жигу- 
лей» были две-три машины с кузовами, 
собранными практически заново. После раз- 
говора с диспетчером это все-таки казалось 
странным. 

— Откуда «железки», из которых собраны 
все эти автомобили? — интересуюсь у ока- 
завшегося рядом сварщика. 

— Из дому, вестимо, — в тон мне отве- 
чает он, — клиенты приносят. 

— Все, все детали?! 

— Ну, не совсем. Пороги наши — со скла- 
да, крылья задние тоже, а остальное все из 
дома. 

— Но где же берут такое богатство? Ведь 
не в магазине же? 



— Кто где, — уклончиво отвечает мой 
собеседник, — может, и на «черном рынке»... 

Но ведь там каждая «жестянка» — крыло 
или дверь чуть ли не сотню стоит. Да и откуда 
они у спекулянтов, если в магазинах и на 
СТО их «практически не бывает», не само- 
дельные же, задумался я и, понимая, что 
в цехах ответ на этот вопрос искать беспо- 
лезно, отправился в управление таллинско- 
го автоцентра. 

Длинный коридор, кабинеты, кабинеты... 
Мимо снуют работники автоцентра, занятые 
люди с какими-то бумагами, папками. Вот 
и кабинет директора. Койт Кальювич Ка- 
аристу любезно соглашается ответить мне. 

— Как случилось, что на вашем пред- 
приятии практически постоянно острый де- 
фицит кузовных деталей, — я сразу «беру 
быка за рога», — и как в таком случае кузов- 
ной участок благополучно сводит концы с 
концами? 

— Надо признать, наш регион хронически 
среди тех, кто особенно страдает от дефи- 
цита кузовных деталей «жигулей», — рас- 
сказывает директор, — и главная причина 
этого — ошибочное планирование, в основе 
которого распределение запчастей «по пар- 
ку» без учета местных дорожных, климати- 
ческих и иных условий. У нас машины эк- 
сплуатируются в условиях сырого климата, 
на дорогах, которые продолжительное зим- 
нее время обрабатываются солевыми раство- 
рами. Все это значительно сокращает срок 
их жизни. Получаем же мы кузовные детали, 
чтобы только-только закрыть аварийные слу- 
чаи. Что касается участка кузовного ремон- 
та, то дела там не столь хороши. Вот недавно 
мы впервые не справились с планом — имен- 
но кузовной участок из-за недостатка зап- 
частей и подвел. Хотя мощности предприя- 
тия еще далеко не исчерпаны и мы готовы 
трудиться насколько хватает сил, но вынуж- 
дены работать лишь насколько хватает 
запчастей. 

А вообще, одна из главных причин хро- 
нического дефицита запчастей на СТО — су- 
ществовавшая до сих пор порочная прак- 
тика удовлетворения плановых поставок «по 
валу», а не по номенклатуре. В одном квар- 
тале мы могли получить только правые 
крылья, а в другом — одни левые двери. Для 
ритмичной же работы необходимо обеспечить 
комплектные поставки строго по заявкам. Не- 
давно в Таллине появилось республиканское 
объединение «Автозапчасть», — продолжает 
К. Кааристу. — Создана и, как мне извест- 
но, успешно справляется с плановыми зада- 
ниями еще одна посредническая организа- 
ция. Она, собственно, и должна решать про- 
блемы, о которых у нас сегодня идет речь. 
Однако ощутимого сдвига к лучшему пока 
не видно, а значит остаются и сложности 
с обслуживанием автолюбителей республики. 

Выйдя из здания управления, я наткнулся 
на «жигуленка» явно не первой молодости. 
В салоне на месте вынутых сидений лежа- 
ли некрашеные крылья, двери... Подошел 
хозяин с пропуском для въезда в автоцентр. 
«На ремонт?» — спрашиваю. — «Да, — 
отвечает, — вот подготовился». — «И отку- 
да «железки»?» — вновь задаю все тот же 
вопрос. — «Да с рынка», — слышу знакомый 
ответ. 

Итак, круг замкнулся — пока государ- 
ственные организации никак не могут решить 
наши с вами проблемы, их решает спекулянт. 
И это нас совсем не устраивает. Все должно 
быть на своих местах: необходимые нам 
запчасти — на складах автоцентров и СТО, 
автолюбитель — за рулем исправного автомо- 
биля, а спекулянт — за решеткой или, во вся- 
ком случае, без дела. Вот так будет пра- 
вильно. 

ш • * 

Пишу это письмо не ради красного словца 
и уж, конечно, не ради себя. Всегда старался 
сам находить решения своих проблем. Но 
так уж вышло... 

Живу я в Краснодарском крае. Три года 
назад мы с женой надумали купить машцну. 
Родители наши живут далековато, в Ждано- 
ве, а бывать нам с детьми приходится у них 
часто. Поэтому машина в семье для нас 
не роскошь, а, если хотите, — помощник. 
Поднакопили денег, родители помогли, од- 
нако на новую все еще не хватало, решили 



4 





брать подержанную. Притом «Жигули» — 
именно об этой марке мы давно мечтали, 
еще с тех пор, когда была у нас ЯВА-350 
с коляской. В Ростове в комиссионном ма- 
газине «жигулей» было много разных, но 
одни не по карману, в другие надо допол- 
нительно вкладывать тысячи, чтобы ездить. 
Среди всего этого разнообразия бросилась 
нам в глаза машина вишневого цвета ВАЗ — 
2101. Внешний вид отличный, двигатель 
работал не совсем хорошо, но сносно. В 
общем, мы купили эту машину. Год ездили 
на ней и были вполне довольны. Мелкие 
поломки я устранял сам, не прибегая к 
помощи СТО. 

Но вот однажды осенью 1984 года забарах- 
лил двигатель. Появились какие-то стуки, 
давление масла резко упало, из выхлопной 
трубы повалил дым. Как и прежде, я решил, 
что обойдусь без помощи СТО. Разобрал 
двигатель и сразу понял, что самому мне 
не справиться — нужно растачивать блок, 
менять поршни, кольца, вкладыши коленва- 
ла, цепь, распредвал и его корпус, рычаги, 
клапаны и их направляющие, маслоотра- 
жательные колпачки, и это еще не все. В 
магазине все перечисленное просто не бы- 
вает. Правда, на рынке, у спекулянтов, 
есть. Но брать запчасти по ценам, превы- 
шающим государственные в 5, 10, 40 раз, 
я не могу. Да и почему я дожен дарить 
каким-то паразитам на теле государства 
свои деньги, заработанные честным трудом. 

В общем, обратился в автосервис. Сна- 
чала на СТО в Кущевку, что недалеко от 
нашей станицы. Изложил диспетчеру все 
«болезни» своего двигателя, начал пере- 
числять, что именно надо менять, и тут он 
меня остановил. «Вези, — говорит, — свои 
запчасти, тогда сделаем! У нас на двига- 
тель ничего нет, а если и появится, то для 
участников и инвалидов войны. Так что 
ждать бесполезно — ищи все сам». 

Поехал на павловскую СТО и там я услы- 
шал почти дословно то же самое. Отпра- 
вился в Краснодар. Там мне пояснили, что 
таких, как я, здесь своих полно, дескать, 
у меня под боком две такие мощные СТО, 
как павловская и кущевская, а я приехал сю- 
да и морочу им голову! 

Поверьте, вам я очень коротко и скудно 
пишу о своих скитаниях в поисках зап- 
частей и станций, которые взялись бы отре- 
монтировать двигатель моего «жигуленка». 
Долго я еще ездил и ходил по магазинам, 
заказывал детали друзьям, которые бывали 
в командировках в других городах, все 
тщетно. Оставался единственный реальный 
путь — к спекулянтам, но вся моя натура 
восставала против этого, и я пока держался. 
Правда, на рынок ходил каждое воскре- 
сенье. Видел все, что мне надо, но ничего 
не брал. А многие брали. Я лишних денег 
не имею, но и имел бы — не дал ни копейки. 
Не потому, что скряга. Если кому помочь 
надо, последнее не пожалею, за так отдам, 
но спекулянту ни копейки. 

Машина между тем была «на приколе» 
уже четвертый месяц. Кончалась зима. 
Когда я заходил в гараж, то невольно чув- 
ствовал себя круглым идиотом. Зачем, ду- 
мал я, купил эту груду металлолома? Я 
уже не мог называть эту железяку маши- 
ной. Без движения — это уже не машина. 
Чермет! 

Но все это, конечно, эмоции, а я продол- 
жал искать выход из безвыходной ситуации. 
Есть у меня товарищ, тоже «жигу лист». 
Ему, как и мне, нужны были поршни, но 
не на 76, а на 79. Долго он их искал, му- 
чился, в конце концов не выдержал и купил 
на рынке за 300 рублей с кольцами и паль- 
цами. А мне отдал старые. На вид они были 
еще неплохие, и я в тот же день поехал в 
колхоз, где мне проточили блок с 76 под 
79. В местной школе когда-то был автомо- 
биль ГАЗ — 51, от которого остались зап- 
части. Среди них я нашел упаковку шатун- 
ных вкладышей ремонтного размера, они 
почти совпадали с коренными «жигулев- 
скими». В нашем магазине «Техника» купил 
шатунные от «Москвича — 407». В том же 
‘колхозе, где растачивали блок, мне его 
прошлифовали под ремонтный размер 0,5. 
В общем, не стану дальше описывать, как 


я умудрился собрать двигатель из старых 
деталей и того, что было в продаже для 
других моделей. Важно, что он работал 
и двигал машину. Правда, из выхлопной 
трубы валил сизый дым, но это не мешало 
мне радоваться — сделал ремонт своими 
руками без помощи спекулянтов и взяточ- 
ников со СТО! 

И вот прошел год, на это время моего 
«самодельного» двигателя хватило. Но те- 
перь он вновь требовал капитального ремон- 
та. Один знакомый посоветовал еще раз 
обратиться за помощью на кущевскую СТО, 
где года четыре назад ремонтировали дви- 
гатель его автомобиля, и он до сих пор еще 
«бегает». Правда, пришлось, как он выра- 
зился, немного «повеселить» слесарей. И вот 
вместе с ним я вновь на кущевской СТО. 
Спрашиваю: можно отремонтировать двига- 
тель или хотя бы записаться на очередь? 

— Только для тех, кто имеет льготы, — 
отвечает диспетчер. — Но попробуй пройди 
в цех, может договоришься... 

«Договариваться» я не стал — противно. 
Оставалось снова ждать и искать. Однажды 
от знакомого шофера, который ездил на базу 
за запчастями и видел, что грузят в его 
машину, узнал, что в нашем магазине «Тех- 
ника» есть многое из того, что мне надо, — 
распредвалы, глушители, трамблеры, цепи, 
фильтры... Примчался туда и увидел пустые 
прилавки и полки. Но дверь в подсобное 
помещение была открыта, а там прямо на 
полу груда глушителей и еще какие-то кар- 
тонные коробки. Я к продавцу, но вопреки 
очевидному мне было жестко сказано — 
«для вас ничего нет». Выяснить, для кого 
«есть», мне, естественно, не удалось, хотя 
кто-то все это и купил. 

Итак, вновь по замкнутому кругу вокруг 
проклятого дефицита. Стали даже прихо- 
дить мысли: а может я просто невезучий — 
ни руки в торговле, ни знакомств на СТО, 
ни «дурных» денег. Может таким, как я, 
вообще не положено иметь автомобиль?! 
Но потом подумал: ведь таких, как я, — 
простых, живущих на зарплату тружеников 
миллионы! И все, что в стране делается, 
все для нас. В том числе и легковые машины, 
и автосервис. Только в этом сервисе никак 
не хотят взять это в толк, живут и действуют 
по старинке, не понимая того, что перестрой- 
ка не лозунги и призывы, а реальные дела 
во благо советских людей. Скоро ли толь- 
ко?! 

А автомобиль мой все еще стоит, поэтому, 
если вы знаете, в каком городе существует 
СТО, на которой можно действительно от- 
ремонтировать до весны двигатель «Жигу- 
лей», то подскажите. 

От редакции 

В октябре 1985 года Политбюро ЦК 
КПСС рассмотрело и одобрило «Комп- 
лексную программу развития производ- 
ства товаров народного потребления и 
сферы услуг на 1986 — 2000 годы». В 
ней определены конкретные задачи и для 
автосервиса. В частности, там записано, 
что выпуск запасных частей к легковым 
автомобилям уже в 1990 году должен 
полностью удовлетворять потребности 
предприятий по техническому обслужи- 
ванию и ремонту транспортных средств, 
принадлежащих гражданам, а также за- 
явки розничной торговли. Прошло более 
года с момента принятия этой важной 
социальной программы. Наша почта, ко- 
торая, как правило, точно отражает си- 
туацию на местах, показывает, что дефи- 
цит запасных частей не убывает, а только 
усугубляется. Публикация «Два взгляда 
на дефицит» еще раз поднимает эту ак- 
туальнейшую для миллионов автолюби- 
телей проблему. Редакция ждет от Мин- 
автопрома СССР информацию о том, что 
конкретно делается и уже сделано для ее 
решения, а также ответ на вопрос чита- 
теля В. Кузьменко. Со своей стороны, 
журнал будет и впредь уделять этой 
теме самое пристальное внимание. 


К 60-летию ДОСААФ 
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ЧЕЛОВЕК 


Начальник автошколы Николай Василь- 
евич Редким — человек редкий, как 
сказал про него председатель черкасского 
обкома ДОСААФ В. Марченко. Авто- 
школа, которую возглавляет Николай 
Васильевич, с 1975 года никому в области 
не уступает первого места, она стала 
победительницей смотра-конкурса в честь 
40-летия Победы в Великой Отечествен- 
ной войне. 

Майор запаса Н. Редким — сам участ- 
ник минувшей войны, Герой Советского 
Союза. И ему, прошедшему суровую 
армейскую службу в военные и мирные 
годы, яснее ясного, как надо учить буду- 
щего защитника Родины основам воин- 
ского дела. Свой путь к воинскому ма- 
стерству Николай Васильевич начинал еще 
в 30-е годы в Осоавиахиме. 

«Интересное это было время, — вспоми- 
нает он. — Мы, комсомольцы, как свое кров- 
ное дело восприняли призыв партии — овла- 
деть военным делом, готовить себя к защите 
страны от врагов. Почти каждый из нас зани- 
мался в те годы в кружках Осоавиахима. 
Отработаешь смену, а вечером — на стрель- 
бище, курсы по подготовке водителей или 
мотоциклистов, в аэроклуб, к парашютной 
вышке. 

С какой гордостью носили мы оборонные 
значки «Ворошиловский стрелок», «Готов 
к труду и обороне СССР», «Готов к ПВХО». 
Был и знак «СССР. Осоавиахим». Само право 
ношения его для тех, кому предстояла служба 
в рядах Красной Армии и Рабоче-Крестьян- 
ского Красного Флота, считалось первой 
ступенькой к почетной привилегии носить 
военную форму. 

На призывы Коммунистической партии и 
комсомола «Молодежь — на танки!», «Ком- 
сомолец — на самолет!» откликнулись тогда 
миллионы моих сверстников. Перед самой 
войной я поступил в аэроклуб, а закончил 
его, когда уже гремели сражения. Правда, 
военным летчиком не стал — направили в 
военное пехотное училище. Фронт требовал 
командиров, а сроки обучения приходилось 
сокращать. Но закалка, полученная в клубе, 
умение отлично стрелять, быстро ориенти- 
роваться в любой обстановке мне, да и 
всем курсантам, бывшим осоавиахимовцам, 
очень пригодились. Военную специальность 
мы освоили быстро, по сокращенной програм- 
ме, и стал я командиром пулеметного взвода. 

Потом, конечно, многое еще пришлось 
изучать. После войны резко возросла мото- 
ризация армии. Но я уже привык постоянно 
учиться, да и знание двигателей, получен- 
ное в аэроклубе, помогало. Я до сих пор 
заядлый автомобилист — не расстаюсь с 
«Виллисом», который подарил мне маршал 
Г. К. Жуков, под началом которого пришлось 
мне служить в штабе Уральского военного 
округа». 

Вот таков он, офицер запаса Н. Редким, 
всю свою сознательную жизнь посвятив- 
ший укреплению обороны нашей Родины. 
Осоавиахим — Вооруженные Силы 
СССР — ДОСААФ — этапы его жизнен- 
ного пути. И все пройдены с честью. К 
боевым наградам Родины уже в мирное 
время прибавилась еще одна — орден 
Ленина за активную работу в ДОСААФ 
по подготовке молодежи к службе в 
Вооруженных Силах. 

Н. РОМАНОВИЧ, 
спец. корр. ссЗа рулем» 

г. Черкассы 
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Почти два десятилетия назад в мире 
впервые встала проблема: как снизить 
токсичность отработавших газов автомо- 
билей. К тому времени загрязнение ими 
воздуха в крупных городах США, Японии, 
Канады, Швеции и ряда других стран до- 
стигло масштабов бедствия. 

Чтобы бороться с этим 'Явлением, были 
введены нормы содержания в газах ток- 
сичных веществ, обязательные для всех 
изготовителей и экспортеров автомоби- 
-пей. Соответствие нормам стали опреде- 
лять в лабораториях по специальным 
ездовым циклам, имитирующим движение 
в городских условиях. Чтобы обеспечить 
выполнение все более ужесточавшихся 
норм, потребовалось усовершенствовать 
конструкцию двигателя в целом и преж- 
де всего изменить регулировки систем 
питания и зажигания. 

Однако в технике, как правило, не бы- 
вает простых решений: весь путь ее разви- 
тия вымощен компромиссами, лишь в той 
или иной степени разрешающими много- 
численные противоречия. Так и с токсич- 
ностью: после введения первых норм 
автомобилестроители сосредоточили свое 
внимание на этой проблеме, поначалу 
отодвинув на второй план не менее важ- 
ные, и в первую очередь улучшение топ- 
ливной экономичности. 

Разразившийся вслед за этим на Западе 
энергетический кризис потребовал комп- 
лексного решения проблем, стимулировал 
внедрение таких конструкций, которые в 
наибольшей степени разрешали возник- 
шие противоречия. 

Чтобы представить хотя бы в общих 
чертах трудности, связанные с созданием 
малотоксичного и в то же время эконо- 
мичного двигателя, обратимся только к 
одной проблеме: сокращению выброса 
окислов азота (МОх), которые наряду с 
окисью углерода СО и углеводородами 
СН являются токсичными компонентами 
отработавших газов. 

Неспециалисты часто полагают, что все 
они появляются в отработавших газах 
вследствие неполного сгорания топлива. 
Это справедливо лишь в отношении оки- 
си углерода и углеводородов. Первая — 
продукт неполного окисления содержав- 
шегося в топливе углерода, вторые — 
остатки несгоревшего бензина. 

Образование же окислов азота в ци- 
линдре двигателя не связано непосред- 
ственно с горением топлива. Они — про- 
дукт химических реакций азота, содержа- 
щегося в атмосферном воздухе, для кото- 
рых необходимы только свободный кисло- 
род и высокая температура. Вследствие 
этого почти все мероприятия по повы- 
шению полноты и эффективности сгора- 
ния, сопровождающиеся ростом темпера- 
туры в цилинДре (увеличение степени 
сжатия, установка оптимального для топ- 
ливной экономичности угла опережения 
зажигания и т. п.) при работе на умеренно 
обедненных смесях дают не только сни- 
жение расхода топлива, но одновремен- 
но — значительное повышение выброса 
окислов азота. 

Получается, что для сокращения доли 
окислов азота надо сознательно ухуд- 
шать эффективность сгорания, а значит, 
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топливную экономичность. Своего рода 
заколдованный круг? Выход из него вот 
уже два десятилетия ищут ученые и ин- 
женеры во всем мире. Положение ослож- 
няется тем, что окислы азота более вред- 
ны для организма человека, чем СО и 
СН, В воздушной среде они могут обра- 
зовывать так называемый фотохимический 
смог, время от времени застилающий 
удушливой пеленой города с бесконтроль- 
но разросшимся парком автомобилей. 
Поэтому санитарные нормы содержания 
окислов азота в воздухе в 25 раз жестче, 
чем окиси углерода. 

Как же уменьшить выброс окислов 
азота с отработавшими газами? Принци- 
пиальные пути ясны из сказанного: либо 
понижать температуру в цилиндре, либо 
убавлять количество свободного кисло- 
рода в рабочей смеси. 

Чтобы достигнуть цели с минималь- 
ным ухудшением топливной экономично- 
сти, стараются добиться устойчивой рабо- 
ты двигателя на предельно обедненной 
смеси, когда температура сгорания невы- 
сока. Здесь необходимы специальные 
конструктивные меры, чтобы обеспечить 
требуемую скорость распространения 
пламени по объему камеры сгорания. 
По этому пути пошли, например, созда- 
тели ЛАГ -процесса, который применен в 
форкамерно-факельном двигателе ЗМЗ — 
4022.10 для модели ГАЗ — 3102 «Волга». 

Другой, простейший способ снизить 
выброс окислов азота — устанавливать на 
основных рабочих режимах более позд- 
нее зажигание. К этой мере особенно 
часто прибегали в США в первые годы 
после введения норм на токсичность. 
Дошло до того, что распределители зажи- 
гания оснащали «обратным» вакуум-ре- 
гулятором, не увеличивающим, как обыч- 
но, угол опережения на малых нагруз- 
ках, а, наоборот, уменьшающим его по 
сравнению с опережением на полном 
дросселе. С уменьшением температуры 
сгорания заметно снижался выброс окис- 
лов азота, но существенно увеличивался 
расход топлива. 

Наиболее результативный, но и самый 
дорогостоящий метод борьбы с окислами 
азота — их химическая нейтрализация 
в специальных устройствах — каталити- 
ческих нейтрализаторах. Его суть в том, 
что отработавшие газы пропускают через 
резервуар, внешне напоминающий глуши- 
тель, с наполнителем в виде гранул или 
сот, покрытых тончайшим слоем катали- 
затора (рис. 1 ). В качестве последнего 
могут служить несколько веществ. Наилуч- 
шее каталитическое действие, но и самая 
высокая стоимость — у платиновых нейт- 
рализаторов. Они позволяют обезвредить 
96 — 98% токсичных веществ, превратив 
их в азот, углекислый газ и воду. 

Для эффективной работы устройства 
необходимо, чтобы в цилиндрах сгорала 
слегка обогащенная смесь вместо обед- 
ненной, что приводит к ухудшению эконо- 
мичности на 5 — 10%. Нейтрализатор окис- 
лов азота не может одновременно обез- 
вреживать окись углерода и углеводоро- 
ды: для этого потребуется еще одно 
устройство, в котором путем впуска до- 
полнительного воздуха поддерживается 


обедненный состав смеси. Поэтому катали- 
тическую нейтрализацию отработавших 
газов применяют лишь в районах или 
странах, где надо добиться столь низкого 
уровня токсичности выбросов, который 
оправдал бы значительные затраты на его 
достижение. 

Применение платиновых нейтрализато- 
ров требует перехода на более доро- 
гой, неэтилированный бензин, так как 
соединения свинца в отработавших газах 
быстро разрушают катализатор. 

Наконец, еще один способ снизить выб- 
рос окислов азота — частичная рецирку- 
ляция отработавших газов. В этом случае 
часть газов из выпускной системы посту- 
пает во впускной трубопровод и, сме- 
шиваясь со свежей горючей смесью, вновь 
попадает в цилиндр. Инертные (негорю- 
чие) отработавшие газы выполняют роль 
балласта и снижают максимальную тем- 
пературу в цилиндре. 

Правда, повышенное их содержание 
отрицательно влияет на процесс сгора- 
ния и в итоге увеличивает расход топлива. 
Но одновременно снижаются так называе- 
мые насосные потери, связанные с запол- 
нением цилиндра свежим зарядом, по- 
скольку разрежение во впускной трубе в 
течение такта впуска становится меньше. 
В результате общее увеличение расхода 
топлива, даже при рециркуляции 10 — 
15% отработавших газов, не превышает 
нескольких процентов, зато выброс окис- 
лов азота снижается минимум в два раза. 
В этом преимущество рециркуляции по 
сравнению с переходом на позднее за- 
жигание, с которым связаны более суще- 
ственные потери мощности и увеличение 
расхода бензина. Если же степень рецир- 
куляции не превышает 3 — 5%, расход 
топлива может даже несколько умень- 
шиться вследствие подогрева смеси. 

Вначале наибольшее распространение 
за рубежом получили устройства для 
рециркуляции с пневматическим управле- 
нием. Аналогичная система подготовлена 
к внедрению на ряде отечественных авто- 
мобилей, в частности ГАЗ — 24-10 «Волга» 
(«За рулем», 1985, № 2). Ее принципиаль- 
ная схема (рис. 2) относительно проста. 
Из выпускной системы отработавшие газы 
по специальному каналу, часто выполняе- 
емому в отливках коллекторов, посту- 
пают, минуя карбюратор, во впускной тру- 
бопровод. Их дозирует регулирующее 
устройство: золотник или кран, изменяю- 
щий проходное сечение в зависимости 
от режима работы двигателя. 

Количество рециркулируемых газов, 
т. е. перепускаемых из выпускной во впуск- 
ную систему, зависит от их температуры, 
разности разрежений в коллекторах и 
проходного сечения регулирующего уст- 
ройства: чем больше перепад разреже- 
ний и сечение канала, тем больший объем 
газов перепускается. 

На холостом ходу и самых малых нагруз- 
ках давление и температура в цилиндре 
малы, а смесь в нем содержит большое 
количество остаточных газов. Выброс 
окислов азота невелик, и необходимость 
в рециркуляции на этих режимах отпа- 
дает. По мере увеличения нагрузок до 
средних и близких к полным, наиболее 



Рис. 1. Трехкомпонентный каталитический 
нейтрализатор для окислов азота (МОхЬ 
окиси углерода (СО) и углеводородов 
(СН): 1 — упругая оболочка из металличе- 
ской сетки, предохраняющая фильтр от 
разрушения; 2 — керамический фильтр с 



платино-родиевым покрытием (катализа- 
тором); 3 — «лямбда-зонд» — датчик со- 
держания кислорода в отработавших га- 
зах, по сигналу которого автоматически 
регулируется состав рабочей смеси. 





Рис. 2. Схема системы для рециркуля- 
ции отработавших газов: 1 — смеситель- 
ная камера карбюратора; 2 — канал раз- 
режения; 3 — дроссельная заслонка; 

4 — полость впускного коллектора; 5 — 
полость выпускного коллектора; 6 — канал 


для подвода отработавших газов к клапа- 
ну рециркуляции; 7 — запорный клапан; 
8 — шток; 9 — мембрана; 10 — рубаш- 
ка охлаждения двигателя; 11 — термо- 
вакуумный выключатель; 12 — канал для 
подачи рециркулирующих газов во впуск- 
ной трубопровод. 


характерных для режимов разгона и даю- 
щих наибольшие выбросы окислов азота, 
количество перепускаемых газов должно 
постепенно увеличиваться от 0 до 10 — 
15%. На режиме полной нагрузки рецир- 
куляцию целесообразно прекратить, что- 
бы не падала мощность двигателя. Это 


практически не влияет на суммарный 
выброс окислов азота, так как время ра- 
боты двигателя на полном дросселе от- 
носительно невелико, особенно в город- 
ских условиях. Кроме того, на режиме 
полной нагрузки карбюратор приготавли- 
вает обогащенную смесь, в которой поч- 


ти нет «лишнего» кислорода, а значит 
и окислов азота образуется существен- 
но меньше, чем на частичных нагрузках 
при работе двигателя на обедненной 
смеси с небольшим избытком воздуха. 

Частичную рециркуляцию отработавших 
газов неоднократно пытались использо- 
вать для подавления детонации, возникаю- 
щей при полной нагрузке. Однако это 
сопровождалось ощутимым падением 
мощности, поэтому такого рода системы 
не нашли применения. 

Простейшее регулирующее устройство 
в системе рециркуляции — профилиро- 
ванный запорный клапан. Он образует с 
седлом кольцевую щель для прохода 
отработавших газов. По мере поступатель- 
ного перемещения клапана относительно 
седла ее сечение изменяется от мини- 
мума до максимума. Клапан через шток 
соединен с подпружиненной диафрагмой, 
заключенной в корпус со штуцером, через 
который подводится разрежение от отвер- 
стия в стенке смесительной камеры кар- 
бюратора. Отверстие расположено у 
кромки приоткрытой дроссельной заслон- 
ки. 

Для защиты диафрагмы от перегрева 
отработавшими газами корпус соединен 
с фланцем клапана рециркуляции посред- 
ством металлических перемычек, обдувае- 
мых воздухом. 

На холостом ходу в управляющем от- 
верстии (в стенке смесительной камеры) 
разрежения нет, клапан рециркуляции 
закрыт и перепуска отработавших газов, 
несмотря на большой перепад разреже- 
ний между впускным и выпускным кол- 
лекторами, не происходит. В процессе 
открытия дроссельной заслонки в управ- 
ляющем отверстии появляется разреже- 
ние, диафрагма, преодолевая сопротив- 
ление пружины, перемещается, увле- 
кая за собой шток и связанный с ним за- 
порный клапан. Рециркулирующие газы 
начинают поступать во впускную трубу. 

Подбирая расположение управляющего 
отверстия над кромкой закрытой дрос- 
сельной заслонки, усилие пружин и про- 
филь клапана, добиваются, чтобы, не- 
смотря на падение разрежения во впуск- 
ной системе по мере открытия дросселя, 
проходное сечение клапана рециркуляции 
до определенного момента увеличива- 
лось. Этим обеспечивают требуемую сте- 
пень ее вплоть до выхода на режимы 
средних нагрузок. При дальнейшем откры- 
тии дроссельной заслонки разрежение в 
управляющем отверстии уменьшается и 
клапан постепенно закрывается, прекра- 
щая перепуск отработавших газов. 

Система рециркуляции, о которой шла 
речь, проста, надежна и достаточно эф- 
фективна. Но ^ последнее время, отме- 
ченное широким развитием электронной 
техники, все чаще стали применять комп- 
лексные системы для управления как 
подачей топлива и углом опережения 
зажигания, так и клапаном рециркуля- 
ции. Они обеспечивают оптимальное 
дозирование перепускаемых газов на 
характерных режимах в сочетании с на- 
ивыгоднейшими для топливной экономич- 
ности углами опережения зажигания и 
отключение рециркуляции на других ре- 
жимах. Тем самым удается обеспечить 
не только нормы на выброс токсичных 
веществ, но и хорошие показатели топ- 
ливной экономичности. 

Л. ДМИТРИЕВСКИЙ, 
кандидат технических наук 
Л. ТЮФЯКОВ, 
инженер 

7 






СТРАНИЧКА 

МОТОЦИКЛИСТА 



НИЗКОПРОФИЛЬНЫЕ, 
РАДИАЛЬНЫЕ, БЕСКАМЕРНЫЕ 


Важнейшие параметры мотоцикла — 
устойчивость и управляемость, тормоз- 
ные качества и проходимость, расход 
топлива, максимальная скорость, ком- 
фортабельность и безопасность езды — 
все это во многом зависит от шин. Мото- 
циклетная шина, так же как и автомо- 
бильная, представляет собой упругую 
резино-тканевую оболочку, заполненную 
сжатым воздухом и способную воспри- 
нимать внешние нагрузки. Принципиаль- 
ных различий в конструкции автомо- 
бильных и мотоциклетных шин нет. Од- 
нако мотоциклетные работают в более 
жестких условиях. 

Суш;ествуют значительные различия в 
работе шин переднего и заднего колес. 
Начать с того, что автомобиль имеет 
четыре колеса, а мотоцикл только два. 
Ширина колеса мотоцикла по меньшей 
мере в два раза меньше автомобильного. 
Следовательно, условия сцепления с по- 
верхностью дороги и условия передачи 
крутящего момента ведущим колесом 
мотоцикла в четыре раза труднее, чем у 
автомобиля. Кроме того, при выполне- 
нии поворота, чтобы обеспечить устой- 
чивость мотоцикла-одиночки, водитель 
должен наклонить его к центру поворота 
на некоторый угол, вследствие чего воз- 
никают дополнительные боковые силы в 
месте контакта шины с дорогой. Для то- 
го, чтобы сцепление было удовлетвори- 
тельным при любых маневрах, величина 
пятна контакта всегда должна оставать- 
ся достаточно большой. Это обеспечива- 
ется специально подобранным профилем 
сечения шины, имеющим определенную 
кривизну рабочей части протектора, от- 
личающейся от автомобильной. Передняя 
шина должна обеспечивать устойчивое 
движение мотоцикла по прямой, хоро- 
шую управляемость при поворотах, ока- 
зывать возможно меньшее сопротивление 
качению. Поэтому она относительно уже, 
диаметр ее больше, рисунок протектора 
направленный с кольцевыми продоль- 
ными выступами-ребрами. 

Шина заднего колеса, кроме того, дол- 
жна наиболее полно использовать кру- 
тяпщй момент и обеспечивать эффектив- 
ное торможение. Эти качества лучше 
проявляют шины малого диаметра, име- 
ющие протектор с выступами. 

Рассмотрим требования, которые 
предъявляют к шинам различные до- 
рожные условия. Для шоссе нужны ши- 
ны, обеспечивающие езду с высокой ско- 
ростью по прямой и на поворотах, малое 
сопротивление качению, хороший отвод 
воды из зоны контакта с дорогой на слу- 
чай мокрого шоссе. Шина должна быть 
легкой, с рисунком протектора боль- 
шой насыщенности. Передняя может 
быть ребристой с поперечными каналами 
для отвода воды, задняя — с протекто- 
ром, имеющим зигзагообразный рисунок. 
Чтобы такие шины обеспечивали луч- 
шее сцепление, их делают из вязких 
резиновых смесей. На рисунке (а) изобра- 
жен отпечаток протектора дорожной ши- 
ны Л-170, которую устанавливали на пе- 
реднее колесо «ИЖ-Планеты-спорт». Она 
хорошо зарекомендовала себя на доро- 


гах с усовершенствованным покрытием. 

Для мотоцикла, эксплуатируемого на 
неровных грунтовых, часто мокрых доро- 
гах и на пересеченной местности, лучше 
шины повышенной проходимости — 
широкие, обеспечивающие надежную пе- 
редачу крутящего момента, с рисунком 
протектора, имеющим массивные, редко 
расположенные грунтозацепы. Такая ши- 
на хорошо самоочищается от налипаю- 
щей грязи. Отпечаток протектора шины 
повышенной проходимости размером 
3,50 — 19 модели Л-175 изображен на 
рисунке (б). 

Пока же практически шины, выпуска- 
емые нашей промышленностью для до- 
рожных мотоциклов, имеют универсаль- 
ный рисунок протектора. В качестве 
примера мы приводим отпечаток про- 
тектора такой шины размером 3,25 — 
19 модели Л-130 (см. рисунок, в). Каза- 
лось бы, само слово «универсальная» 
означает, что эта шина хороша для лю- 
бых дорог. Но испытания и опыт эксплу- 
атации показывают, что и на шоссе и на 
проселке она работает недостаточно 
эффективно в экстремальных условиях. 

Универсальные шины, как и универ- 
сальные мотоциклы, пользуются спросом. 
Но с каждым годом растет интерес к 
мотоциклам, наиболее пригодным к кон- 
кретным условиям эксплуатации. Со- 
ответственно и шины для новых мото- 
циклов по конструктивному исполнению 
и по рисунку протектора должны со- 
ответствовать вполне определенным сфе- 
рам использования, и прежде всего до- 
рожным условиям. Появилась первая 
ласточка — тульский завод приступил к 
выпуску мотоциклов повышенной прохо- 
димости на широкопрофильных шинах 
для сельской местности. Разрабатывают- 
ся модели повышенной проходимости и 
на других заводах. 

Рассмотрим некоторые тенденции из- 
менения традиционной конструкции ши- 
ны. 

Низкопрофильные шины. У шины нор- 
мального профиля высота и ширина 

а б в 



Отпечатки протектора шин: а — дорожной; 
б — повышенной проходимости; в — уни- 
версальной. 


его примерно равны. Если высота Мень- 
ше, а ширина больше, шину принято 
называть низкопрофильной. Ленинград- 
ский завод выпускает низкопрофильные 
шины размером 2,50/85 — 16 модели Л- 
264, у которых отношение высоты к ши- 
рине равно 0,85. 

Уменьшение высоты профиля позволя- 
ет развить ширину беговой дорожки 
и тем самым увеличить площадь контак- 
та ее с дорогой. Отсюда повышение срока 
службы шины, лучшие сцепление, боко- 
вая устойчивость. Значительное сниже- 
ние массы шины улучшает управляе- 
мость мотоцикла. Но низкопрофильные 
шины пригодны лишь для хороших' 
дорог, так как из-за малого объема воз- 
духа не могут обеспечить достаточного 
гашения колебаний, вызываемых неров- 
ностями. 

Радиальные шины. В настоящее время 
большое распространение получили ши- 
ны типа Р (радиальные). Принципиаль- 
ное их отличие — меридиональное рас- 
положение нитей корда в слоях каркаса, 
когда нити в соседних слоях параллель- 
ны. Каркас опоясан практически нерас- 
тяжимым брекером. Основные преиму- 
щества этих шин — большой срок служ- 
бы, меньшее сопротивление качению, 
меньшая масса, хорошее сцепление с 
мокрой и скользкой дорогой. Но на мото- 
циклах радиальные шины не нашли 
широкого применения, поскольку у них 
низкая боковая жесткость и невысокая 
прочность боковины. В тяжелых усло- 
виях, в которых работает мотоциклетная 
шина, велика вероятность их поврежде- 
ния. 

Бескамерные шины. Преимуществ у 
них для мотоцикла много. Они легче 
обычных, меньше образуют тепла, более 
долговечны, оказывают меньшее сопро- 
тивление качению, обеспечивают посто- 
янство давления в течение продолжитель- 
ного времени, наконец, медленнее вы- 
пускают воздух при проколе. Отсутствие 
камеры удешевляет шину. Но для эк- 
сплуатации бескамерной шины необхо- 
дим специальный герметичный обод 
колеса с усиленными закраинами. У нас 
ведутся работы по созданию бескамер- 
ной шины для мотоциклов. 

Итак, какими должны быть шины для 
современного мотоцикла? 

Во-первых, разнообразными по назна- 
чению. Каждый мотоциклист должен 
иметь возможность выбрать шину в со- 
ответствии с типом своего мотоцикла, 
стилем езды и дорожными условиями. 
Во-вторых, шина должна обладать вы- 
сокими эксплуатационными характери- 
стиками, надежностью и качествами, 
обеспечивающими безопасность. 

Как видим, предстоит многое сделать 
для совершенствования мотоциклетных 
шин. И здесь нужно тесное сотрудниче- 
ство предприятий шинной и мотоциклет- 
ной промышленности, расширение науч- 
ных исследований на основе самых сов- 
ременных методов. 

Н. ФАТТАХОВА, 
инженер отдела мотоциклов 
ВНИИмотопрома 

г. Серпухов 
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С0ВЫТИЯ.4АКТЫ 



в ПОЛКУ ЧЕМПИОНАТОВ — 
НОВОБРАНЕЦ 



В семье чемпионатов СССР по мотоцик- 
летному спорту — пополнение. К трековым 
и шоссейным гонкам, кроссу, многодневке, 
мотоболу прибавился триал. Первые медали 
были разыграны в Блгавском районе — Там, 
где более 15 лет назад группа энтузиастов 
клуба «Сигма* впервые у нас в стране про- 
вела такие соревнования. 

На стадионе мелиораторов поселка Озол- 
ниеке и в его окрестностях участникам чем- 
пионата надо было преодолеть тридцать 
контролируемых участков с искусственными 
и естественными препятствиями. 

Победа в командном и личном зачетах 
досталась представителям Латвии. Первые 
золотые медали чемпионата по триалу 
вручены Янису Дундирсу (спортивные мо- 
тоциклы) и Юрису Валейнису (дорожные), 
а их земляк Марис Щениньш стал победи- 
телем среди юношей. 

Первый чемпионат страны вызвал большой 
интерес: в нем приняли участие команды 
девяти республик, а также Москвы и Ле- 
нинграда, 13 команд выступали в зачете 
клубов, ДСО и ведомств. Материалы об 
этих соревнованиях будут помещены в 
следующем номере журнала. 

I 

юбилейный кросс 

Традиционные соревнования с открытыми 
стартами, посвященные памяти известных 
людей, заняли прочное место в спортив- 
ном календаре. К числу их относится и 
традиционный кросс, организатором ко- 


торого выступает МИФИ • Московский 
инженерно-физический институт. Он посвя- 
щен памяти бывшего декана Владимира 
Александровича Ганцева. Инвалидность пер- 
вой группы не помешала ему не только с 
отличием закончить Московский инженерно- 
физический институт, но и в дальнейшем 
на посту декана многое сделать для родного 
вуза. С именем Ганцева неразрывно связано 
создание институтской мотосекции, которая 
вот уже много лет по праву считается одной 
из сильнейших в столице. 

В этом году состоялся юбилейный, деся- 
тый мотокросс на приз В. А. Ганцева, в 
котором принимали участие 16 коллекти- 
вов из Москвы, Ленинграда и ряда областей. 
Уверенную победу одержали организаторы 
соревнований — мотокроссмены МИФИ, опе- 
редившие команды Вологды и Московского 
автомобильно-дорожного института. В лич- 
ном зачете среди юношей (125 см'^) пер- 
венствовал В. Толмач (МИФИ), в этой же 
кубатуре машин среди взрослых отличился 
И. Чуднов (ЦСКА), его одноклубник опыт- 
ный гонщик А. Овчинников добился успеха 
в классе «250*. 

помощь по СИГНАЛУ 

Многим хорошо знакома автострада Виль- 
нюс — Каунас. Ныне она радует не только 
своим покрытием и обустройством, но и забо- 
той литовского автосервиса об автолюби- 
телях. Его услугами можно воспользоваться, 
вызвав при надобности скорую техпомощь. 



ВЕНГРИЯ — СССР 

За последние полтора десятилетия активно 
развивалась торговля транспортными сред- 
ствами между Советским Союзом и Венг- 
рией. Взаимные поставки осуществляются 
на основе четырех долгосрочных согла- 
шений по специализации и коопериро- 
ванию производства. Советский Союз, поку- 
пая автобусы «Икарус*, продает в Венгрию 
грузовые машины, автомобили специального 
назначения и легковые. В обмен на совет- 
ские передние оси, насосы серворулей, кар- 
данные шарниры дьерский завод «Раба» 
поставляет задние мосты. В рамках коопе- 
рации по производству коробок передач 
чепельский завод изготовляет для Львов- 
ского автобусного детали этого узла, полу- 
чая из Львова комплектные гидромехани- 
ческие коробки передач для «икарусов». 
На основе кооперации с ВАЗом, существую- 
щей уже семнадцать лет, венгерские пред- 


Необходимый в таких случаях телефон 
окажется рядом — стойки с аппаратами 
расположены по всей автостраде. 

В ярко-красных «нивах* разместилась це- 
лая мастерская на колесах с диагности- 
ческими приборами, приспособлениями, ин- 
струментами и наиболее ходовыми запас- 
ными частями. Несложный ремонт ведется 
на месте. При серьезных неисправностях 
по желанию клиента автомобиль отбукси- 
руют на ближайшую городскую СТО или 
стоянку. 

Те, кому была оказана помощь на этой 
автомагистрали, и в первую очередь авто- 
туристы, с благодарностью отзываются о 
новом виде услуг. 


под КОНТРОЛЕМ <€ЛЬВА» 


Передвижные лаборатории Главмосавто- 
транса, оснащенные новыми приборами, 
ведут проверку водителей. 

Фото В. Егорова 

Новый алкометр «Лев», который исполь- 
зуют сейчас автохозяйства Главмосавтотран- 
са, обладает повышенной чувствительностью 
и надежностью, способен выявлять три сте- 
пени опьянения. Как на светофоре, на нем 
загораются лампочки трех цветов. Зеленая — 
водитель трезв, желтая — обследуемый на- 
ходится в похмельном состоянии, желтая 
и красная — в легкой степени, красная — 
в средней и более высокой степени опьянения. 
Пил или не пил? «Лев» достаточно объек- 
тивно решает все споры на этот счет. 


приятия в счет поставок советских легко- 
вых автомобилей снабжают волжский авто- 
завод электрическими комплектующими из- 
делиями, приборами, замками. 

Объем поставок 1986 года превысит 800 
миллионов рублей. По заказу всесоюзного 
объединения «Автоэкспорт* венгерское 
транспортное машиностроение через внешне- 
торговое предприятие «Могюрт* поставит 
7600 автобусов «Икарус* разных типов, 
300 вагончиков «Тайга* для рабочих об- 
щежитий на стройках, а также запасные 
части, главным образом к автобусам. Из 
Советского Союза в Венгрию поступит 4400 
машин специального назначения, грузовые 
автомобили КамАЗ, запасные части, прицепы 
для легковых машин, а также 16 750 легко- 
вых автомобилей. 

Фото и текст из журнала 
«Венгерские новости» 


Готовые к отправ- 
ке в СССР зад- 
ние мосты в це- 
хе завода «Раба». 
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финишировала IX летняя Спартакиада на- 
родов СССР, в программе которой было 
29 технических и военно-прикладных видов 
спорта, в том числе 11 автомобильных и 
мотоциклетных соревнований. На страницах 
«За рулем» публиковались результаты. Сегод- 
ня мы предлагаем отчет об одном из спар- 
такиадных соревнований — картинге, пожа- 
луй, самом массовом и доступном для води- 
телей всех возрастов. 


Признаться, ехал я в Минск на финаль- 
ный спартакиадный турнир с чувством неко- 
торого волнения. В юности картингу были 
отданы годы, теперь предстояло вновь встре- 
титься с любимым видом спорта, старыми 
знакомыми и новыми мастерами, предста- 
вить себе, что за это время произошло в 
картинге и с картингом. 

Забегая вперед, скажу: он прогрессирует, 
раскрывая все новые и новые возможности 
гонок на микроавтомобилях в спортивном, 
техническом, воспитательном плане, но этот 
прогресс мог быть еще больше, еще замет- 
нее, если бы... Но лучше все по порядку. 

Программа соревнований в Минске ока- 
залась сложной, хотя зрители увидели на 
трассе всего два класса картов —— «Союз- 
ный» (125 см^ отечественного производства 
с коробкой передач) и Ц-2 (125 см с дви- 
гателем производства социалистических стран 
и коробкой передач). Два дня, отведенные 
на заезды, не были похожими. В первый 
разыгрывался только чемпионат страны, при- 
чем для участников в Ц-2 это было всего 
лишь начало: через две недели им пред- 
стояло выступать еще и во втором этапе. 
Установленный положением о соревнованиях 
допуск картингистов в этот класс оказался 
не только сложным, но и вряд ли целесооб- 
разным. Он, например, давал право старто- 
вать в классе Ц-2 трем призерам личного 
чемпионата прошлого года в классах «Союз- 
ный» и «Б» (125 см'^ без коробки передач). 
Но что получилось? Ведь в картинге, как, 
впрочем, и в других моторных видах спорта, 
мощный и надежный двигатель — залог 
успеха. Избрав для выступления тот или 
иной класс, спортсмен долго готовит мотор, 
экспериментирует. Иногда работа занимает 
несколько лет, пока не достигнешь резуль- 
тата. С переходом в другой класс все нужно 



начинать сначала, порой с нуля. В Минске 
это нашло отражение в том, что такие силь- 
ные картингисты в классах «Союзный» и «Б», 
как В. Карелов, А. Сисюкин, С. Семин, О. Тре- 
губов, Г. Урбанович и другие, не приняли 
приглашение стартовать в классе Ц-2, лишив 
его не по своей воле возможности собрать 
всех сильнейших. 

Во второй день состоялась лично-команд- 
ная спартакиадная гонка. Тактика заездов 
здесь была иной. Если накануне, чемпио- 
нате СССР, все участники боролись, что 
называется, изо всех сил, рисковали, то во 
второй день участники и тренеры решали 
другую тактическую задачу: особо не рискуя, 
чтобы не подвести команду, быть в группе 
лидеров и войти в число призеров Спарта- 
киады. 

Иллюстрацией этого стали сами соревно- 
вания. В классе «Союзный» на личном чем- 
пионате страны уверенно победил серебряный 
призер прошлого года москвич А. Сисюкин, 
вторым был П. Юрисаар из Эстонии и третьим 
земляк чемпиона О. Трегубов. Казалось, что 
и на следующий день в командной гонке 
в зачет Спартакиады особых изменений не 
произойдет, но оба москвича не попали даже 
в шестерку лучших. Чемпионом IX Спарта- 
киады, выиграв два заезда, стал П. Юрисаар. 
На втором месте С. Маслов с Украины, 
на третьем — Ю. Еблаков из Эстонии. Конечно, 
всегда в случае неудачи ссылаются на тех- 
нику. Но не была ли причиной тому так- 
тика? 

В классе Ц-2 фавориты не обманули ожи- 
даний болельщиков. На первом этапе личного 
чемпионата СССР М. Рябчиков из Москвы 
легко выиграл два заезда, а в третьем не 
стартовал. И на следующий день в финале 
Спартакиады он и его товарищ пр сборной 
П. Бушланов не оставили никаких надежд 
соперникам. Бронзовым призером стал также 
член главной команды страны Р. Гудрикис 
из Латвии. Но не только они, все участники 
финала Спартакиады продемонстрировали 
возросшее мастерство как на трассе, так и в 
подготовке техники. 

И все же полного удовлетворения гонки 
финала не принесли. Попробуем разобраться 
в причинах этого. За более чем четверть- 
вековую историю картинг шагнул далеко 
вперед. Давно прошли те времена, когда 
карт — сваренная из водопроводных труб 
рама, самолетные дутики вместо шин, мото- 
циклетный мотор — казался забавой группы 
чудаков. Сейчас это равноправный вид авто- 
мобильного спорта, получивший международ- 
ное признание, имеющий свои чемпионаты 
мира и Европы. 

Возможность заниматься картингом с юных 
лет (у нас это разрешено для ребят в возрасте 


девяти лет) предопределила его специфику. 
Став самым массовым видом автоспорта, он 
не только живет самостоятельной жизнью, 
но и питает свежими силами ралли, трековые 
и кольцевые гонки. Технически подготовлен- 
ные, влюбленные в технику и «обкатанные» 
в гонках картингисты — достойный резерв 
большого автоспорта. Вспомним хотя бы, что 
многие известные автогонщики Т. Напа, А. По- 
техин, А. Сафонов, В. Шлегельмилхс начи- 
нали свой путь с выступлений на микроавто- 
мобилях. 

Что такое современный карт, к чему пришел 
он в своем развитии? Сейчас это сложная, 
достигшая определенной законченности го- 
ночная конструкция. Рычаг сцепления у нее 
переселился на рулевую колонку, что дает 
лучшие возможности для управления тормо- 
зами, сцеплением и приводом дроссельной 
заслонки одновременно. Под руль перенесен 
рычаг переключения передач. А это позволяет 
действовать, не снимая руки с рулевого коле- 
са. Насколько это существенно, можно су- 
дить по тому, что спортсмен делает переклю- 
чения в среднем один раз в секунду. Доба- 
вим еще эффективные тормоза с охлаж- 
дающимися дисками, раздельным приводом 
на передние и задние колеса и возможность 
регулировать последовательность их вклю- 
чения. Сама рама, ее конструкция и исполь- 
зуемые материалы позволяют ей выполнять 
роль своеобразной подвески, ведь на кар- 
тах запрещено применение рессор, пру- 
жин, амортизаторов и т. д. Легкие сплавы 
для дисков колес, ступиц, задней оси облегча- 
ют ходовую часть современного карта, сни- 
мают лишние нагрузки с вращающихся дета- 
лей. 

Подробнее хотелось бы остановиться на 
двигателях. Мощность их в обоих классах 
колеблется в пределах 30 л. с. Технические 
требования в классе «Союзный», где приме- 
няются моторы производства минского мо- 
товелозавода, разрешают ограниченные из- 
менения. Двигатель карта требует несколько 
иных динамических характеристик, чем мо- 
тоциклетный. Здесь более частое переклю- 
чение передач, резкие ускорения и тормо- 
жения, продолжительная работа на макси- 
мально высоких оборотах. Если учесть, что 
серийные двигатели производства ММВЗ сов- 
сем не приспособлены к этому, то легко 
представить, какой объем работы выполняет 
спортсмен, прежде чем подготовит боевой 
мотор. Большинство картингистов, например, 
уже решили для себя проблему криво- 
шипно-шатунного механизма, сцепления, ко- 
робки передач. 

При возросших оборотах в современных 
двухтактных двигателях воздушного охлаж- 
дения со значительной степенью форсировки 
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самым уязвимым местом является поршень. 
По этой причине, наверное, ни один из спорт- 
сменов в классе «Союзный» на прошедших 
соревнованиях не рискнул поставить «родной» 
минский поршень. Он просто не приспособлен 
к тепловому режиму и высоким оборотам 
в ходе гонки.. Картингисты делают эту важ- 
деталь сами — одни механическим спо- 
собом, другие путем отливки. Эксперимен- 
тируя со сплавами, технологией изготовления, 
многие достигают отличных результатов, 
которые так бы хотелось видеть в серийном 
производстве. Увы, пока об этом приходится 
лишь мечтать. 

Более широкие возможности повышения 
мощности двигателя предоставляются кар- 
тингистам в классе Ц-2, где используются 
двигатели чехословацкого производства от 
кроссовых мотоциклов 43-516. Почти все 
участники соревнований в Минске выступали 
на картах с этими моторами, но переделан- 
ными самостоятельно. Система впуска у 
43-516 — золотниковая, позволяющая ис- 
пользовать для продувки пять — семь каналов 
и существенно повысить мощность. В зави- 
симости от наличия запасных частей спорт- 
смены изменяют параметры хода поршня и 
диаметра цилиндра, применяя так называемый 
«квадрат» (54X54 мм), который распростра- 
нен на двухтактных двигателях «Ротакс», 
КТМ и других, используемых за рубежом. 

Картинг — идеальный полигон для испы- 
таний нового в «малом» моторостроении. 
И весьма досадно, что годами испытанные 
здесь технические новинки, повышающие 
надежность двигателя, его мощность (напри- 
мер, игольчатый подшипник в верхней головке 
шатуна, золотниковая система впуска), практи- 


чески не нашли применения в отечественном 
моторостроении для мотоциклов. 

Еще одна насущная проблема — шины, 
выпускаемые в Воронеже (а это единствен- 
ное предприятие в стране, которое «обу- 
вает» карты). Они безнадежно устарели по 
размерам и качеству и не отвечают требо- 
ваниям, предъявляемым к скоростным микро- 
автомобилям сегодня. 

И, наконец, последнее о технике, но уже 
не собственно картинговой. 

Борьба в финале началась еще накануне 
официальных соревнований: по времени, 
показанному в контрольных заездах, гонщики 
получали места на старте. Обращало на себя 
внимание оснащение судейского отряда. 
Пользовались они обычными хронометрами, 
и если несколько участников показывали 
одинаковое время, лучших определяли жре- 
бием. Вряд ли это справедливо да и допустимо 
в век НТР. В картинге с его скоростями судьям 
необходима счетная электронная техника. 

Вот основное, что вынес я от свидания с 
картингом в Минске на спартакиадном тур- 
нире. Творчество, конструкторское новатор- 
ство, постоянный поиск спортсменов позво- 
лили добиться многого. А вот промышлен- 
ность по-прежнему держит этот вид в пасын- 
ках, упорно не замечая самодеятельной тех- 
нической мысли. Думается, настала пора 
вернуть давний долг на пользу советскому 
картингу, на пользу десяткам тысяч молодых 
людей и подростков, увлеченных этим пре- 
красным видом спорта. 

А. ТРОЯЧЕНКО, 
г. Минск спец. корр. «За рулем» 

Результаты соревнований приведены в раэ- 
)іеле «Табло Спартакиады». 



Старт — самый вол- 
нующий, самый от- 
ветственный момент. 
Наш фотокорреспон- 
дент А. Елисеев не 
случайно решил про- 
иллюстрировать 
спартакиадные заез- 
ды кадрами на вту те- 
му, поскольку они пе- 
редают напряжение 
предстоящей борь- 
бы. 

Редкая удача репор- 
тера: еще до старта 
он угадал, что фото- 
графирует будущего 
чемпиона П. Юри- 
саара (№ 26). В мыс- 
лях он уже на дистан- 
ции. 

Обычная картина — 
гонщик выслушивает 
последние напутст- 
вия тренера и ме- 
ханика. 
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IX ЛЕТНЕЙ СПАРТАКИАДЫ 
НАРОДОВ СССР 
И ЧЕМПИОНАТОВ 
СОВЕТСКОГО СОЮЗА 


Мотомногоборье 

Саранск. Личный зачет. Класс 125 см^ 
(юноши): 1. А. Барановский (Эстонская 
ССР); 2. В. Бауков (Москва); 3. Д. Скичко 
(Украинская ССР); 4. В. Гончаров (Мол- 
давская ССР); б. У. Солниньш (Латвийская 
ССР); б. О. Клементьев (Грузинская ССР). 
Мужчины. Класс 125 см^: 1. Ю. Буренко 
(Украинская ССР); 2. А. Тылецкий (Бело- 
русская ССР); 3. В. Онацкий (РСФСР); 4. 
Т. Никопенсиус (Эстонская ССР); б. Г. Бойса- 
ров (Узбекская ССР); 6. К. Удрас (Латвий- 
ская ССР). Класс 250 см^: 1. А. Никитин 
(Москва); 2. А. Глухов; 3. С. Поваров (оба — 
РСФСР); 4. В. Попенко (Белорусская ССР); 

5. Л. Блашкевич (Литовская ССР); б. Ю. Ба- 
кланов (РСФСР). Класс 350 см^: 1. М. Се- 
рафимович; 2. Н. Журавлев; 3. В. Сидоров 
(все — РСФСР); 4. Г. Истратов; б. Л. Суха- 
нов (оба — Москва); б. В. Кропотин (Бело- 
русская ССР). Класс бОО см®: 1. В. Фисенко; 

2. Р. Парсиев (оба — РСФСР); 3. Ю. Наза- 
ру к (Узбекская ССР); 4. А. Пярт (Эстонская 
ССР); б. И. Кокшагин (РСФСР); 6. А. Штейн- 
берг (Латвийская ССР). Командный зачет: 

1. РСФСР; 2. Москва; 3. Литовская ССР; 

Гонки по гаревой дорожке 

(только спартакиадный зачет) 

Ровно. Личный зачет: 1. В. Кузнецов (Ук- 
раинская ССР); 2. М. Старостин (РСФСР); 

3. В. Трофимов (Украинская ССР); 4. Р. Мар- 
даншин (РСФСР); б. И. Зверев; б. А, Жабчик 
(оба — Украинская ССР). Командный зачет: 

1. РСФСР; 2. Украинская ССР; 3. Ленинград, 

Картинг 

Минск. Личный зачет. Класс «Союзный» 
(зачет Спартакиады): 1. П. Юрисаар (Эстон- 
ская ССР); 2. С. Маслов (Украинская 
ССР); 3. Ю. Ёблаков (Эстонская ССР); 

4. А. Юршевский (Латвийская ССР); 5. 
Г. Мирзоян (Азербайджанская ССР); 6. 
С. Юкнявичюс (Литовская ССР). Зачет 
чемпионата страны: 1. А. Сисюкин (Москва); 

2. П. Юрисаар; 3. О. Трегубов (Москва); 
4. С. Маслов; 5. Н. Шурмелев (РСФСР); 

6. Ю. Еблаков. Класс Ц-2 (зачет Спар- 

такиады): 1. М. Рябчиков; 2. П. Бушланов 
(оба — Москва); 3. Р. ГУдрикис; 4. А. Бер- 
зиньш (оба — Латвийская ССР); б. М. Фе- 
доров (Ленинград); б. И. Ванаселья (Эстон- 
ская ССР). Командный зачет: 1. Москва; 

2. Эстонская ССР; 3. Латвийская ССР, 

Мотобол 

Киев. Финальный турнир: 1. РСФСР; 

2. Литовская ССР; 3. Украинская ССР; 

4. Узбекская ССР, б. Грузинская ССР. 

Мотогонки по ипподрому 

Баку. Личный зачет. Класс 125 см®. 
Юнопш: 1. А. Горохов (РСФСР); 2. К. Дер- 
гунов (Киргизская ССР); 3. Я Соолеп 
(Эстонская ССР). Женщины: 1. И. Кура- 
кина; 2. В. Фесенко (обе — РСФСР); 

3. Н. Карабарина (Казахская ССР). Муж- 
чины: 1. В. Коробков (РСФСР); 2. X. Хавам 
(Эстонская ССР); 3. В. Тетерин (РСФСР). 
Класс 175 см®; 1. Р. Рейну (Эстонская 
ССР); 2. А. Вешкурцев (РСФСР); 3. А. Галан- 
ский (Украинская ССР). Класс 250 см®: 
1. А. Исаев (РСФСР); 2. Я. Сепала; 3. А. РВне 
(оба — Эстонская ССР). Класс 500 см®: 
1. А. Олейников (РСФСР); 2. В. Гордеев 
(Ленинград); 3. В. Клычков (РСФСР). Коман- 
дный зачет: 1. РСФСР; 2. Эстонская ССР; 

3. Ленинград. 
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Кубки дружбы 


у разных видов спорта разные судьбы. 
Одни, только появившись, сразу же завоевы- 
вают признание, и интерес к ним не угасает 
десятилетиями, другие, вспыхнув, быстро 
притормаживают на долгие годы, третьи 
в силу тех или иных причин всегда нахо- 
дятся на заднем плане. 

У шоссейных мотоциклетных гонок своя 
судьба. С них, собственно, и начинался 
отечественный, а затем и советский мото- 
спорт, с них он и возрождался в послевоенные 
годы, когда на смену линейным гонкам 
пришли кольцевые. Многие помнят чем- 
пионаты СССР пятидесятых годов на таллин- 
ской трассе Пирита— -Косе— Клоостриметса, 
собиравшие двухсоттысячную аудиторию, 
помнят имена Грингаута, Севастьянова, 
Рандлы, Озолиной и других выдающихся 
советских кольцевиков, помнят и первые 
международные встречи, где наши мастера 
на равных боролись с лучшими чехосло- 
вацкими и финскими гонщиками. Спортоб- 
щества «Динамо», «Спартак», Вооружен- 
ные Силы, ДОСААФ, «Буревестник», «Тру- 
довые резервы», «Труд» растили кольце- 
виков, обеспечивали их техникой. ЦКБ мо- 
тоциклостроения (ныне ВНИИмотопром) соз- 
давало передовые по тем временам конст- 
рукции. Почти четверть века шоссейные 
гонки были наряду с кроссом в лидерах 
мотоспорта. А потом их как-то быстро затми- 
ли спидвей, мотогонки на льду, другие виды, 
не требовавшие дорогостоящих трасс и 
разработки высокомощных гоночных мото- 
циклов. И так случилось, что в начавшихся 
розыгрышах Кубка дружбы не оказались 
ШКГ. И только семь лет назад в обширную 
программу Кубков включили и кольцевые 
мотогонки. Советским мастерам нового по- 
коления пришлось начинать с нуля, посколь- 
ку ни опыта выступлений на международ- 
ной арене, ни секретов подготовки техники 
у них не было. В какой-то мере выручило 
производственное объединение ЦК ДОСААФ 
Эстонской ССР «Вихур», которое наладило 
выпуск мелкой серии специальных кольце- 
вых машин с использованием австрийского 
мотора «Ротакс» и ходовой части собст- 
венной конструкции. 

К чести наших спортсменов на кубко- 
вых трассах они статистами не оказались. 

^ Традиции советской школы кольцевиков 
помогли им быстро освоиться в хорошо тех- 
нически оснащенной компании соперников. 
В классе 250 см^ производства социалисти- 
ческих стран в сезонах 1984 — 1985 годов 
наша сборная была первой, а победителями 
в личном зачете стали соответственно киев- 
лянин А. Галанский и Ю. Рандла — сын 
известного в прошлом таллинского гонщика. 
Правда, в других классах (125 и 250 см^ 
любого производства), где существуют раз- 


А. Галанскнй 
(И« 61) и Ю. Преобра- 
женский (Ив 63) перед решаю- 
щей гонкой. 


дельный личный зачет и суммарный команд- 
ный, мы выше третьего места не подни- 
мались. Основная причина — в технике: 
соперники, как правило, используют новые 
модели японских «Сузуки* и «Ямаха» и 
итальянских МВА. 

Начало розыгрыша Кубка-8в, проходив- 
шее в Риге, дало повод для большого опти- 
мизма. Впервые наши сборные оказались 
вне конкуренции во всех трех классах машин, 
да и призовые места в личном зачете тоже 
достались в основном советским гонщикам. 
Смущало лишь одно. Все наши соперники 
выступали по полной программе — в шести 
этапах, мы же — в пяти. И в зачет идут тоже 
пять гонок: одно, самое худшее из шести 
выступлений, ни команде, ни гонщику не 
засчитывается. Как ликвидировать эту за- 
планированную фору? Такая мысль не поки- 
дала ни тренеров, ни спортсменов советской 
сборной в течение всего сезона. С ней они 
прибыли и на заключительный этап в неболь- 
шой город Фробург (ГДР), неподалеку от 
Лейпцига. 

Расстановка сил перед шестым этапом 
была такова. 6 классе 260 см^ производства 
социалистических стран мы занимали вто- 
рую строчку вслед за Кубой, проигрывая 
88 очка. В личном зачете лучший не наших, 
Ю. Рандла занимал четвертое место. В 
объединенном классе 125 н 250 см^ совет- 
ские гонщики находились на третьем месте, 
проигрывая сборной ЧССР и ГДР. На 126- 
кубовых машинах наш П. Коваль тоже 
шел третьим, а в «260» А. Галанский — 
вторым, проигрывая всего три очка И. Кех- 
реру из ГДР. Но все эти расчеты были весьма 
условны: в итоговом протоколе у наших 
соперников, как уже было сказано, изы- 
мались результаты «худшего» этапа, так 
что общая картина могла резко измениться. 

Во Фробурге нас ожидала весьма и весьма 
скоростная трасса, где решающую роль 
играет мощность двигателя. И это обстоя- 
тельство было не в нашу пользу. 

Первыми вступили в борьбу участники 
на машинах 260 см^ производства социа- 
листических стран. Легкие, словно парящие 
на машинах кубинцы И. Ласо и Э. Чензано 
тут же ушли вперед. Двигатель машины 
Ю. Рандлы не заводился, и стартовал он 
последним. Шансы на сохранение нм общего 
четвертого места становились призрачными, 
могло выручить только чудо. Утешало, 
правда, что в группе лидеров мчались наши 
И. Щеголенков и опытный А. Московка. 
Но по мере того, как раскручивалась спи- 
раль 70-киломвтровой гонки, чудо превра- 
щалось в реальность. На третьем круге 
Рандла — двенадцатый, на шестом — вось- 
мой, на десятом — четвертый. Финишной 
отмашкой судья отсалютовал мужествен- 
ному советскому спортсмену, занявшему 
третье место на этапе и в общем зачете Куб- 
ка. Юрий уступил Ласо и Чензано всего 
несколько секунд (их средняя скорость про- 


хождения дистанции 182,061 км/ч). Отлично 
выступил и А. Московка — у него четвер- 
тое место. 

Многого не приходилось нам ждать от 
заездов 12б-кубовых машин. Интересовало 
лишь одно: может ли наконец показать 
себя модернизированная «Рига — 23С*, соз- 
данная в содружестве рижским заводом 
«Саркана звайгзне* и ВНИИмотопромом. 
Весь сезон выступающего на ней Р. Айзст- 
раутса преследовали неудачи, в основном из- 
за неисправности двигателя. Здесь, во Фро- 
бурге отказов в моторе не было (пришлось 
только в ходе гонки ааменит:і 7 свечу), но 
2&-е место говорит само за себя. Широко- 
вещательные заявления конструкторов о 
больших возможностях их детища так и не 
сбылись. В этом классе не было равных 
болгарину Б. Николову (МВА), одержавшему 
четыре победы на этапах. 

Только успешное выступление еще в одном 
классе 260 см^ могло сохранить нам третье 
командное место в этой объединенной куба- 
туре. Особенно мы волновались за А. Галан- 
ского, которому после перелома кисти руки 
только недавно сняли гипс. Это была труд- 
ная нервная гонка с вихревыми скоростями 
(на прямых участках спортсмены развивали 
до 240 км/ч). Наш Ю. Раудсик все 87 кило- 
метров дистанции, что называется, висел на 
колесе лидера венгра А. Хармаши. Атаковал 
его беспрерывно и на финише уступил всего 
0,6 секунды. А. Галанский держался до пос- 
леднего круга на шестой позиции, а закончил 
седьмым — все-таки дала о себе знать недав- 
няя травма руки. Даже сход Ю. Преобра- 
женского на десятом круге не повлиял на 
общую картину командного выступления на- 
шей сборной — впервые она стала второй 
в зачете Кубка. Такое же место в личной 
квалификации и у А. Галанского. 

Как оценить результаты советской коман- 
ды? Однозначного ответа не дашь. Сданы 
позиции на машинах производства социали- 
стических стран. Зато ступенькой выше мы 
поднялись в объединенных классах 126 и 260 
см^ свободной конструкции. Все заезды в 
рамках Кубка оказались ныне окрашенными 
в серебряные тона. Думается, статус-кво 
сохранен. Но проблемы остаются. И одна 
из самых злободневных — это обеспечение 
запасными частями. В нынешнем году сбор- 
ная сидела в этом отношении на голодном 
пайке, не было даже запасного поршня. 
Что касается «Риги — 23С», то ее создателям 
пора обещания подкреплять конкретными 
результатами. Выступление советских мото- 
циклов на зарубежных трассах — дело не 
только спортивное. Это, в конце концов, 
престиж технической мысли, показатель воз- 
можностей наших конструкторов, наших мо- 
тоциклостроителѳй. 

Б. ЛОГИНОВ, 
спец. корр. «За рулем* 

Фробург 


Результаты VI этапа и общего зачета 
Кубка приведены в разделе «Спортивный 
глобус». 


Первые мет- 
ры дистанции звезда 
в классе «210» любого произ- 
водства. 

Фото автора 


125 см^ 


Старт участ- 
никам на машинах 
любого производства. 
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МНОГОИСКРОВОЕ 
ЗАЖИГАНИЕ 
ПРИ ХОЛОДНОМ 
ПУСКЕ 


У йітомобилисга, регулярно пользующегося 
машиной, с наступлением зимних холодов 
круг насущных проблем заметно изменяется. 
На первый план выходит забота о том, чтобы 
мотор можно было пустить даже в сильный 
мороз. Для решения этой задачи многие 
пытаются применить те или иные конструк- 
тивные доработки, среди которых опреде- 
ленной известностью пользуется так называ- 
емое многоискровое зажигание. Суть его 
в следующем. 

В то время когда стартер включен, 
действует некий электрический вибратор, 
подсоединенный параллельно контактам пре- 
рывателя в системе зажигания. В 'связи с 
этим после каждого размыкания контактов 
прерывателя между электродами соответст- 
вующей свечи сразу за мштатной» искрой 
следует непрерывная серия искр, которая 
продолжается до тех пор, пока контакты 
вновь не замкнутся. Считается, что это помо- 
гает поджечь топливный заряд в цилиндре, 
если первая искра не вызвала воспламене- 
ния. 

Но велик ли реальный эффект от приме- 
нения подобного устройства? Иными слова- 
ми — стоит ли, как говорится, огород 
городить? 

Получить практический ответ на этот вопрос 
оказалось очень непросто, прежде всего 
потому, что в эксплуатации невозможно 
выдержать условия для точного сравнения. 
Вот хотя бы такой пример. Морозным 
утром пускаем двигатель мМосквича — 2140» 
с обычным зажиганием. Не заводится. Вклю- 
чаем вибратор — тот же результат. Можно ли 


утверждать, что он ничего не дает? Нельзя, 
поскольку и батарея уже «подсела», и бензин 
на свечи попал. В следующий раз при такой же 
температуре вибратор подсоединили сразу, 
и выстуженный мотор удалось пустить. 
Но кто знает, что получилось бы в штатном 
варианте, ведь кроме температуры есть и дру- 
гие факторы (хотя бы степень законченности 
свечей, определяемая предшествующей ез- 
дой). Так что дело тут тонкое и основы- 
ваться можно только на общих итогах многих 
наблюдений. 

Наш эксперимент состоял в том, что на 
протяжении одного зимнего сезона у трех 
повседневно эксплуатируемых автомобилей 
при холодных пусках попеременно использо- 
вали то обычное, то многоискровое зажига- 
ние. Подопытными были: новый, только что 
обкатанный «МосквиЧ'*~-21 40 Люкс»; видавший 
виды «Москвич-— 41 2» с пробегом около 
150000 км; ВАЗ — 2101 с пробегом чуть бо- 
лее 60000 км. Кроме того, стремились 
разыскать и обобщить достоверные сведения, 
связанные с применением и оценкой много- 
искрового зажигания; результаты официаль- 
ных испытаний, автолюбительский опыт. И вот 
что было в итоге получено. 

На «Москвиче— 2140 Люкс» (кстати, он был 
укомплектован современным карбюратором 
2140-1107010) и на ВАЗ— -2101 проблем с хо- 
лодным пуском не было. Заводились они так, 
как и положено по инструкции, при этом 
сколько-нибудь заметных изменений от при- 
менения многоискрового режима не отмече- 
но. Иное дело «Москвич— 412», где вообще 
беспрестанно возникали хлопоты с разными 
узлами и системами. Здесь влияние мно- 
•-оисирового зажигания, без сомнения, было 
благотворным. Примерно тот же характер 
имели сообщения от других автомобилистов, 
по крайней мере в тех случаях, когда у нас 
была возможность проконтролировать техни- 
ческое состояние автомобиля. Вывод ясен, 
но, по-видимому, он нуждается в обоснова- 
нии, что мы и попробуем сделать. 

Для каждой модели двигателя существует 
так называемая пусковая характеристика, 
получаемая при стандартных испытаниях. 
Это зависимость между температурой и на- 
именьшей скоростью вращения коленчатого 
вала. При этом все системы автомобиля и 
двигателя в идеальном состоянии, а масло — 
наиболее жидкое из тех, что предписаны 
инструкцией. У одних двигателей пусковая 
характеристика лучше, у других хуже. Это 
связано с их конструктивными особенностями, 
среди которых стоит особо выделить эффек- 
тивность пусковой, системы в карбюраторе. 
Таким образом, упомянутая характеристика 
показывает пределы пусковых возможностей 
мотора, превзойти которые можно лишь 
какими-то нестандартными приемами (внеш- 
ний подогрев, вращение коленчатого вала от 
постороннего источника энергии, дополни- 
тельное разжижение масла и т. п.). И если 
наш -двигатель достигает этих предельных 
показателей, то многоискровое зажигание ни- 
чего не изменит. Но на практике во многих 
системах могут быть какие-то грешки, которые 
снижают реальные пусковые возможности 
мотора, и вот тут-то в некоторых случаях 
многоискровой режим может оказаться кста- 
ти. Понятно, что всякого рода износы и 
погрешности регулировок присущи в основном 
«пожилым» или неухоженным автомобилям. 

Высказанные положения можно также 
проиллюстрировать результатами экспери- 
мента, проведенного в НИИавтоприборов. 
Там в специальную холодильную камеру по- 
местили мотор «Москвича», представлявший 
собой модификацию известной модели «412», 
и установили постоянную температуру —20*' С. 
В двигатель поочередно завертывали свечи 
с разной степенью загрязненности. 

И вот в тех опытах, когда свечи были 
изрядно (но не чрезмерно!) загрязнены 
нагаром и копотью, во время пуска с ми- 
нимально допустимыми оборотами отмеча- 
лось, что при обычном зажигании двигатель 
«мертв», а при многоискровом в цилиндрах 
появляются вспышки. А появились вспышки — 
через некоторое время мотор начинает 
работать. Видимо, серия искр как бы под- 
сушивает свечу, снижая утечку тока по нагару, 
так что польза этого режима налицо. 
Впрочем, возможен и другой вывод: нужно 


обеспечивать чистоту свечей при эксплуата- 
ции и вовремя заменять их на новые. 
Вероятно, в эксплуатации должно сказы- 
ваться также и другое обстоятельство. Кон- 
такты прерывателя могут быть хотя бы 
немного увлажнены, замаслены или корроди- 
рованы, а это губительно влияет на искро- 
образование при пуске. У электромехани- 
ческого вибратора они обычно чисты, а элект- 
ронный вообще не имеет никаких контактов. 
Однако и в этом случае, как в предыдущем, 
позволительно сделать двоякий вывод: либо 
применять многоискровое устройство, либо 
тщательно следить за прерывателем. 

Тем, кто решил, что использование мно- 
гоискрового зажигания имеет определенный 
смысл, хотелось бы сказать несколько слов 
о технических особенностях существующих 
устройств. 

Сделать или заполучить устройство для 
многоискрового зажигания можно разными 
способами. Наиболее старый заключается в 
том, чтобы своими руками изготовить электро- 
механический вибратор, использовав, скажем, 
контактный регулятор напряжения типа РР109, 
РРЗЮ или подобный им, либо составив 
комбинацию из двух стандартных дополни- 
тельных реле — РС527 и РС702 (см. «За 
рулем», 1979, № 12). Второй путь проще, 
но дороже: купить в магазине такую элек- 
тронную систему зажигания, в которой пре- 
дусмотрен режим многоискрового пуска (на- 
пример, «Искра-3», «Искра-5», «Электроника 
ЗМ-К», БЭСЗ-1), либо специальный транзи- 
сторный коммутатор УМЗ-12, выпускаемый 
электромеханическим заводом в Костроме. 
Упомянутые электронные устройства имеют 
определенные эксплуатационные преимущест- 
ва по сравнению с контактными, но в прин- 
ципе цель достигается во всех случаях. 

Самодельный электромеханический вибра- 
тор дает непрерывную серию искр все время, 
пока контакты прерывателя разомкнуты. У 
разных автомобилей это соответствует при- 
мерно 30 — 60 градусам поворота бегунка в 
распределителе. Таким образом, здесь воз- 
можно следующее: в конце серии бегунок 
переместится настолько, что высоковольтные 
импульсы пойдут уже на следующий свечной 
вывод в крышке; в соответствующем ци- 
линдре это вызовет преждевременную вспыш- 
ку и обратный толчок, препятствующий пуску, 
который в наших случаях и без того труден. 
То же происходит и с тиристорными систе- 
мами зажигания «Искра-3» и «Электроника 
ЗМ-К». Чтобы исключить описанную непри- 
ятность, к токоразносной пластине бегунка 
нужно припаять хвостовик, представляющий в 
плане часть кольца шириной 5 — 10 мм. Его 
угловая длина составляет 50-— 60°, а вырезают 
эту деталь из латунного листа толщиной 
около 1 мм. Хвостовик должен быть направ- 
лен назад от токоразиосной пластины, играя 
роль «шлейфа». При использовании тиристор- 
ной системы «Искра-5» или электронного 
устройства УМЗ-12 этого делать не нужно, 
поскольку эти приборы дают ограниченную 
серию импульсов для искрообразования (пер- 
вый — . три, второй — семь импульсов 
в каждой серии). 

Преимущество всех тиристорных систем 
зажигания с многоискровым режимом перед 
электромеханическими и электронными ви- 
браторами заключается в том, что вообще 
отличает эти системы зажигания от обычных: 
нарастание высокого напряжения здесь проис- 
ходит почти мгновенно, поэтому они практи- 
чески нечувствительны даже к весьма серьез- 
ному нагару на свечах. Поскольку мы гово- 
рим о такой критической ситуации, как хо- 
лодный пуск, то это обстоятельство весьма 
существенно. Уместно и еще одно замечание, 
тоже не относящееся впрямую к многоискро- 
вому пуску, но важное для общей картины. 
Если выбирать тиристорную систему, предпо- 
чтительнее та, в схеме которой предусмотре- 
на стабилизация от падения питающего напря- 
жения. Это значит, что даже в случае большого 
падения напряжения батареи при холодном 
пуске искровые разряды останутся полно- 
ценными. Из упомянутых ранее систем стаби- 
лизированы «Искра-3», «Искра-5» и «Электро- 
ника ЗМ-К». 


А. МОИСЕЕВИЧ 
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КОМПЬЮТЕР 
БОРЕТСЯ 
С БУКСОВАНИЕМ 

Сегодня очевидно, что электронные 
управляющие устройства способны суще- 
ственно повысить активную безопасность 
автомобиля, поскольку позволяют быстро 
влиять на его ездовые качества в зави- 
симости от изменения условий движения. 


Примером могут служить и антиблоки- 
ровочные тормозные системы — АБС 
(«За рулем», 1979, № 6) и подвески 
с регулируемыми характеристиками. Не- 
сколько оригинальных разработок из этой 
области представила недавно фирма «Дай- 
млер-Бенц». 

Одна из них — автоматически бло- 
кируемый дифференциал (АБДЬ конст- 
рукция которого показана на рис. 1. Им 
управляет микропроцессор на основе 
сигналов от трех датчиков скорости 
(они размещены у передних колес и на 
заднем мосту). Когда разность скоростей 
вращения ведущих колес превысит опре- 
деленное значение, компьютер включает 
насос, давление жидкости замыкает мно- 
годисковые сцепления и дифференциал 
оказывается заблокированным. Такое уст- 
ройство существенно облегчает троганье 
на скользкой, особенно обледенелой до- 
роге (рис. 2). При скоростях свыше 50 км/ч 
ЭВМ ограничивает степень блокировки 
30 — 35%, что также улучшает управляе- 
мость автомобиля. При нажатии на педаль 
тормоза процессор отключает блокировку 
дифференциала, позволяя сохранить кур- 
совую устойчивость затормаживаемой 


машины, а также обеспечивая эффектив- 
ность АБС, если она имеется. 

Противобуксовочная система (ПБС) слу- 
жит примерно той же цели, что и АБД, 
но достигает ее иным способом. Объеди- 
няя в себе элементы антиблокировочной 
тормозной системы (АБС) и так называ- 
емую электронную педаль акселератора 
(ЭПА), она, по существу, действует 
подобно АБС, но в режиме ускорения. 
Система имеет две цепи управления. 
Первая устраняет буксование, подторма- 
живая колесо, потерявшее сцепление, 
причем давление в рабочем цилиндре 
тормозов возрастает до 100 кгс/см" всего 
за 100 мс. 

Вторая цепь, связанная с ЭПА, ограни- 
чивает крутящий момент двигателя по 
пределу сцепления колес, предохраняя 
трансмиссию от излишних нагрузок и 
корректируя действия водителя, если 
он, например, по ошибке нажал педаль 
газа вместо педали тормоза. 

Для особо сложных случаев троганья 
(в глубоком снегу, с надетыми цепями 
противоскольжения и т. п.) предусмотрен 
специальный режим управляющего уст- 
ройства, включаемый водителем. Он допу- 



Рис. 1. Автоматически блокируемый дифференциал (АБД): 
1 — запорные клапаны гидроцилиндров; 2 — многодисковые 
сцепления. 

Рис. 2. При троганье на скользкой дороге автомобиль 
с автоматически блокируемым дифференциалом имеет 
заметное преимущество. 

Рис. 3. Схема полноприводного автомобиля «Мерсе- 
дес-Бенц» с трансмиссией «фирматик»: 1 — двига- 

тель; 2 — насос гидросистемы; 3 — дифференциал 
передних колес; 4 — гидравлический узел АБС; 5 — 
бак гидросистемы; 6, 9 — валы привода передних 

колес; 7, 23 — датчики частоты вращения 
колес; 8, 19 — трубки привода тормо- 
зов; 10 — главный тормозной цилиндр 
с усилителем; 11 — кабели от датчиков 
к управляющей ЭВМ; 12 — контрольные 
лампы; 13 — датчик угла поворота ру- 
левого колеса; 14, 17 — валы привода 

задних колес; 15 — гидравлический узел 



передних 


«Фирматикав; 16 — автоматически блоки- 
руемый дифференциал (АБД); 18 — раз- 
даточная коробка с межосевым диффе- 
ренциалом; 20 — блок управления АБС; 


21 — блок управления «Фирматиком»; 

22 клапан для прокачки системы. 

Рис. 4. По компоновочным соображениям 
нижний виток пружины передней подвески 
пришлось «выпрямить». 
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скает более высокую степень пробуксовки 
колес, причем диапазон его действия 
автоматически ограничен небольшими 
скоростями. 

В режиме торможения система ПБС 
работает как антиблокировочная, совме- 
щая таким образом две функции. Она 
обеспечивает уверенное троганье и ста- 
бильное движение на участках дорог, 
где коэффициенты сцепления колес ока- 
зываются различными. 

Наконец, система «Фирматик» (от не- 
мецкого «фир» — «четыре») управляет 
трансмиссией полноприводных «мерседе- 
сор» (рис. 3). В обычных условиях крутя- 
щий момент передается только к задним 
колесам. Если датчики фиксируют, что 
разность скоростей передних и задних 
колес достигла 2,5 км/ч, компьютер через 
раздаточную коробку (она выполнена как 
трехступенчатый планетарный механизм) 
включает привод передних колес, к ко- 
торым поступает 35% крутящего момента 
(к задним, соответственно, 65%). При бо- 
лее тяжелых условиях движения, «огово- 
ренных» в программе для управляющей 
ЭВМ, блокируется межосевой дифферен- 
циал, а если и это не устраняет про- 
буксовку колес, — дифференциал зад- 
него моста, конструкция которого анало- 
гична описанному выше АБД. Необычна 
конфигурация пружин, примененных в пе- 
редней подвеске полноприводных «мер- 
седесов»: растянутый виток огибает вал 
привода колеса (рис. 4). 

Датчики поставляют компьютеру ин- 
формацию о скоростях вращения колес, 
о том, соответствует ли разность скоро- 
стей передних колес углу их поворота, о* 
включении тормозов. Разумеется, при тор- 
можении «Фирматик» мгновенно разбло- 
кируется и в дело вступает АБС, которой 
оснащают все полноприводные «мерседе- 
сы» наряду с «Фирматиком». 

Таким образом, описанные системы 
позволяют (конечно, в разной мере) 
поставить под контроль поведение авто- 
мобиля в сложных, а порой критических 
дорожных условиях. Причем делается 
это на основе оценки объективных пара- 
метров движения, мгновенно и незави- 
симо от воли и быстроты реакции води- 
теля. Тем самым облегчается его работа 
и предотвращаются возможные ошибки 
управления в целом ряде ситуаций, где 
водитель действует на пределе своих 
возможностей. 

Конечно, эти новшества еще не успели 
получить массового распространения и 
пока дороги. Надбавка за ПБС, которой 
по желанию покупателя оснащают пока 
только восьмицилиндровые «мерседесы» 
семейства «С» («За рулем», 1980, № 12), 
составляет около 3% к их цене. «Фир- 
матик» же, рекламируемый как наиболее 
совершенный сегодня привод на все коле- 
са, «тянет» почти половину стоимости 
заднеприводного автомобиля. Вспомним, 
однако: АБС, много лет также оста- 
вавшиеся атрибутом наиболее дорогих 
моделей, сегодня серийно устанавливают 
на модели среднего класса («Форд-скор- 
пион» — «За рулем», 1986, № 1) и даже 
малого («Форд-эскорт» — «За рулем», 
1986, № 6). Расширение производства 
микроэлектронных устройств, их удешев- 
ление — с одной стороны, повышенное 
внимание к безопасности автомобиля — 
с другой могут в недалеком будущем 
стать основой для их массового приме- 
нения. 

В. АРКУША, 

' инженер 


К 100-летию 
автомобиля 



Автомобиль за свое столетнее существо- 
вание прошел сложный путь технической 
эволюции. Его конструкция, вбирая в себя 
последние достижения науки, техники, тех- 
нологии, преображалась очень динамично. 
Каждая промышленно развитая страна внесла 
в это свой вклад. Новинки, появившиеся 
в одной из них, быстро становились всеоб- 
щим достоянием. Наши отечественные инже- 
неры, изобретатели тоже предложили не- 
мало интересных решений, которые способ- 
ствовали дальнейшему техническому прогрес- 
су в автомобилестроении. 

Когда 90 лет назад появился первый рус- 
ский автомобиль Е. А. Яковлева и П. А. Фрезе, 
в нем уже были воплощены два серьезных 
новшества, имевших принципиальное зна- 
чение. Это, во-первых, зажигание горючей 
смеси в двигателе посредством электричества 
(у подавляющей части конструкций того вре- 
мени она воспламенялась с помощью так 
называемой калильной трубки) и оригиналь- 
ная схема рулевого управления. В то время 
наиболее удачной была конструкция, приме- 
ненная К. Бенцем. Петр Александрович Фре- 
зе, разрабатывавший ходовую часть первого 
русского автомобиля, нашел свое, отличное от 
других решение. Оно не просто позволяло 
обойти немецкий патент, а давало опреде- 
ленные компоновочные преимущества. 

Вообще ранний период отечественного авто- 
мобилестроения характеризовался интерес- 
ными поисками. Например, электромобили 
И. В. Романова 1899 года имели передние веду- 
щие колеса, изобретатель Э. Д. Лидтке в 
1901 году построил экспериментальную маши- 
ну с независимой подвеской передних колес, 
а И. П. Пузырев в 1911 году одним из первых 
в мире стал оснащать свои автомобили ко- 
робкой передач с шестернями постоянного 
зацепления, которые включались кулачко- 
выми муфтами. В результате упростился 
процесс переключения передач — синхрони- 
заторов в те годы еще не существовало — 
и возросла долговечность шестерен. Завод 
Пузырева и Русско-Балтийский вагонный в пе- 
риод с 1909 по 1915 годы выпускали модели, 
у которых картеры двигателей и коробок 
передач были отлиты из алюминиевого спла- 
. ва, что позволяло заметно сократить массу 
этих узлов. 

Пионером создания полугусеничных автомо- 
билей стал изобретатель Адольф Кегресс. 
В 1910 — 1916 гг. он не только провел мно- 
жество экспериментов с резиновыми гусе- 
ницами, но и предложил немало интересных 
решений по их практическому применению. 
Его идеи были защищены соответствующими 
документами — привилегиями и реализованы 
на автомобилях «Руссо-Балт» и броневи- 
ках. 

Французский подданный Кегресс важней- 
шие изобретения сделал в России. Русский 
инженер П. И. Шиловский, известный впослед- 
ствии своими работами в области гироско- 
пов, начал свою творческую деятельность 
в Англии, где построил в 1914 году одно- 
колейный автомобиль с гироскопической 
стабилизацией вертикального положения («За 
рулем», 1983, № 9). 

В этой связи нельзя не вспомнить много- 
стороннюю деятельность в области двига- 
телестроения и автомобилестроения, которую 
вел в конце прошлого века и начале нынеш- 
него наш соотечественник Борис Григорьевич 
Луцкой. Талантливый русский конструктор 
работал в Германии на заводах МАН, «Дайм- 
лер», «Штеверю, «Аргус», где выступал авто- 


ром многочисленных изобретений и новшеств. 

Становление и стремительный рост со- 
ветского автомобилестроения были неразрыв- 
но связаны с развитием научной мысли, по- 
иском в области конструирования и произ- 
водства автомобилей. 

Среди первых оригинальных советских кон- 
струкций видное место занимает легковой 
автомобиль НАМИ — 1, выпускавшийся по про- 
екту выдающегося инженера Константина Анд- 
реевича Шарапова. Эта модель, которую в 
период 1927 — 1930 гг. изготовлял москов- 
ский завод «Спартак», воплощала такие 
авангардные для своего времени решения, 
как независимая подвеска задних колес, 
вынесенные из колес к главной передаче 
тормоза, рама так называемого хребтового 
типа в виде центральной трубы. 

Серьезное внимание специалисты нашей 
промышленности уделяли повышению про- 
ходимости автомобилей. Не случайно еще в 
1932 году в Советском Союзе был построен 
опытный образец четырехосного грузовика 
ЯГ — 12 (см. вкладку) со всеми ведущими 
колесами. Многие зарубежные заводы начали 
работы над такими автомобилями с отста- 
ванием в несколько лет. 

В первой половине 30-х годов под руко- 
водством академика Е. А. Чудакова был 
построен другой опытный автомобиль с ко- 
лесной формулой 8X8» на котором он иссле- 
довал работу межколесных и межосевых 
дифференциалов. Полученные тогда выводы 
легли в основу опубликованного в 1940 году 
теоретического труда «Циркуляция паразит- 
ной мощности в силовом блокированном при- 
воде автомобиля». Он нашел практическое 
приложение в расчетах многоосных полно- 
приводных автомобилей. 

Наша страна одной из первых в мире начала 
выпуск легковых автомобилей с колесной фор- 
мулой 4X4. Модель ГАЗ — 61, сконструиро- 
ванная В. А. Грачевым, явилась предтечей 
таких сегодняшних машин, как «Рейндж-ро- 
вер», ВАЗ — 21 21 , «Мицубиси-пайеро». 

Роль лидера в мировом автомобилестрое- 
нии сыграла и другая модель горьковского 
автомобильного завода — ГАЗ — 20. Советские 
инженеры при создании «Победы» применили 
принципиально новые решения в конструкции 
кузова. Его интегральную форму боковины 
без выступающих крыльев, плавно ниспадаю- 
щие линии задней ча^ти крыши (сегодня мы 
назвали бы такой кузов «фастбеком») мно- 
гие заводы мира избрали образцом для подра- 
жания. 

Открытие советского ученого, доктора тех- 
нических наук Л. А. Гуссака легло в основу 
нового процесса воспламенения и сгорания 
рабочей смеси, так называемого форка- 
мѳрного зажигания, испытанного на авто- 
мобилях ГАЗ в 50-е годы намного раньше, 
чем подобные процессы нашли применение 
на автомобилях «Хонда». Оно позволило 
существенно сократить токсичность отрабо- 
тавших газов и повысить экономичность 
автомобильных моторов. 6 усовершенство- 
ванном виде этот процесс используется теперь 
в двигателях ГАЗ — 3102 («За рулем», 1981, 
№ 2 ). 

Для дальнейшего улучшения проходимости 
автомобилей советские ученые провели в 
50-е годы глубокие теоретические исследо- 
вания и эксперименты с широкопрофильными 
арочного типа шинами повышенной прохо- 
димости, а также полноприводными автомо- 
билями, оснащенными постоянным приводом 
на все колеса. Первой в мире серийной мо- 
делью такого типа был грузовик МАЗ — 501. 
Как и полноприводные конструкции более 
позднего выпуска (ВАЗ — 2121, «Ауди-кваттро» 
и другие), он отличался постоянно включен- 
ным приводом на все колеса, блокируемым 
межосевым дифференциалом. Избранная для 
МАЗ — 501 схема трансмиссии обеспечила 
высокие тяговые качества, проходимость, 
хорошую экономичность. 

Разумеется, в кратком обзоре трудно охва- 
тить все передовые решения, впервые реали- 
зованные у нас в стране. Но даже те, что 
названы здесь, свидетельство видной роли, 
которую играли и играют в развитии ми- 
рового автомобилестроения наши ученые и 
конструкторы. 

Л. ШУГУРОВ, 
инженер 
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ДВА ИЗ ТРЕХ ДЕСЯТКОВ 

Завод «Авиа» основан в 1Ѳ1Ѳ году как 
авиационный и выпускал самолеты до 1960 
года. Однако сразу после войны, в 1946 году 
здесь началось и производство грузовых 
автомобилей «Шкода», а в 1967-м — ма- 
лотоннажных грузовиков по лицензии фран- 
цузской фирмы «Савьем». Первоначально 
имевшие полезную нагрузку 1,5 и 3 тонны, 
они были всесторонне модернизированы, и 
сейчас по лицензионной документации дела- 
ют, пожалуй, только кабину. Завод в Праге- 
Летнянах, его филиалы в Жилине, Иван- 
чице, Брно-Горни-Гершпице выпускают авто- 
мобили «Авиа-А21» и «А81» грузоподъ- 
емностью соответственно около 2 и 8,5 тонны 
более чем в трех десятках модификаций. 
Они вывозятся во многие страны мира, 
причем крупнейшим импортером стал Совет- 
ский Союз. Нам поставляют разные моди- 
фикации бортовых грузовиков, обычные и 
изотермические фургоны, конструкция кото- 
рых доработана с учетом условий эксплуа- 
тации: в частности, предусмотрен пуск от 
внешнего источника питания при понижен- 
ных температурах, более эффективные отоп- 
ление и изоляция кабины. Однако предла- 
гаемый выбор вариантов «Авиа» гораздо 
шире: специализированные развозные фур- 
гоны для самых разнообразных товаров — 




ТЕХНИЧЕСКАЯ ХАРАКТЕ- 
РИСТИКА ПОЖАРНОГО АВ- 
ТОМОБИЛЯ «АВИА-А81». Об- 
щие данные: снаряженная мас- 
са — 4800 кг; наибольшая 
скорость — 86 км/ч; запас 
топлива — 70 л; шины — 
6,50—20. Размеры: длина — 
6430 мм; ширина — 2500 мм; 
высота — 8300 мм; база — 
3240 мм; колея колес: перед- 
них — 1624 мм, задних — 
1544 мм. Двигатель: тип — ди- 
зельный, с непосредственным 
впрыском топлива; число ци- 
линдров — 4; рабочий объем — 
8596 см®; степень сжатия — 
17,5; мощность — 83 л.с./61 
кВт при 8000 об/мин. Транс- 
миссия: сцепление — сухое, 
однодисковое; коробка пере- 
дач — пятиступенчатая (I — 
5,4; II — 8,1; ІП , ~ 2,0; 
IV — 1,4; V — 1,0; з. х. — 
4,8; главная передача — 
‘ 5,57). 

Подвеска: передних колес — независимая, 
рычажно-пружинная, задних колес — зави- 
симая на полуэллиптических рессорах. Тор- 
моза: с гидравлическим двухконтурным при- 
водом, барабанные у всех колес. Рулевое 
управление: механизм типа «червяк и ро- 
лик». 


от хлеба и цыплят до одежды и мебели, 
а также самосвалы, цистерны, многочислен- 
ные спецмашины. Некоторые из них знакомы 
читателям («За рулем», 1984, № 10). Пред- 
ставляем еще два интересных варианта: 
пожарный и с удлиненной базой для тран- 
спортировки аварийных автомобилей. 


Грузовик «Авив-АЗІ» для перевозки повреж- 
денных легковых автомобилей (верхний сни- 
мок). 

Пожарный автомобиль «Авиа-АЗІ». 


БЕЗ КРЫШИ НАД головой 



Несколько лет назад в мировом автомо- 
билестроении утвердилась точка зрения, 
что машины с матерчатым верхом небез- 
опасны. Отдельные заводы пытались спасти 


Четырехместный і(Пежо-20$-КТіі. 

Двухместный «Альфа-Ромео-квадрифольо- 
верде». 

положение защитными дугами, размещая их 
по периметру рамы лобового стекла и поза- 
ди спинки сиденья. И все же год от года 
количество моделей с открытыми кузовами 
«родстер», «слайдер», «фаэтон», «кабрио- 
лет» сокращалось. Однако спрос на них, 
особенно в странах с жарким климатом, 
не падал. Неудивительно, что ряд фирм 
предусмотрел на 1986 год модификации 
базовых моделей с открывающимися кузо- 
вами («За рулем», 1986, М 4). Это «Опель- 
кадет-кабрио», «Сузуки-свифт-кабрио» и 
другие. 

Недавно к ним добавились четырехмест- 
ная открытая модификация «Пежо-205» с 
защитной дугой и двухместный «Альфа- 
Ромео-квадрифольо-верде» с оригинальным 



кузовом и узлами базовой модели «Джулия». 
Обе машины разработаны кузовной фирмой 
«Пининфарина», демонстрировались весной 
на выставке в Женеве и поставлены на кон- 
вейер. «Пежо-20б-КТ» выпускается по 50 
штук в день. 


Американец К. Бридлав, одно время быв- 
ший обладателем абсолютного рекорда ско- 
рости на автомобиле, строит новую машину — 
«Америка Соник Им, на которой планирует 
перекрыть результат англичанина А. Нобля — 
1019 км/ч. 


Фирма «Бошм (ФРГ) освоила выпуск для 
легковых автомобилей стеклоочистителей с 
двумя параллельными щетками на одном 
рычаге. Как считают, они лучше очищают 
стекло от густой грязи и остатков насеко- 
мых. 


Самый молодой в Европе автомобильный 
музей, организованный заводом «Монтевер- 
ди» (80 спортивных машин), стал действовать 
в швейцарском городе Базеде. 


СКОРОСТНОЙ 

МОТОРОЛЛЕР 



Японское мотоциклостроѳние быстро отре- 
агировало на вспышку потребительского ин- 
тереса к мотороллерам. Наряду с моде- 
лями класса 50 см® заводы начали выпускать 
и значительно более мощные и сложные 
мотороллеры. 

В ответ на модель «Хонды» с 2б0-кубовым 
четырехтактным мотором «Ямаха» постави- 
ла на производство «ИксЦ-200». Он вопло- 
щает в себе основные черты, общие для 
быстроходных машин этой категории. Одно- 
ццлиндровый (199 см®) четырехтактный 
двигатель водяного охлаждения с электри- 
ческим стартером достигает мощности 20 
л. с./ 15 кВт при 7500 об/мин. Машина 
оснащена автоматической трансмиссией, име- 
ет снаряженную массу 120 кг. Она разви- 
вает скорость до 120 км/ч и расходует в 
среднем 8,3 литра бензина на 100 километ- 
ров. 
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КАК УСТАНОВИТЬ 
РАССЕИВАТЕЛЬ 

«В запчасти поставляются рассеиватели для 
блок-фар 2105-3711070 (правый) и 2105- 
3711071 (левый). Как самостоятельно устано- 
вить их!» — спрашивает А. Перцев из Бла- 
говещенска. 

Рассеиватель крепится в блок-фаре спе- 
циальным клеем типа ВИЛАД 13-2 ТУ 
6.05.251-18-78 или полиэфирной шпатлевкой 
типа «Хемпропол-І і » (СФРЮ). Перед уста- 
новкой необходимо очистить паз блок-фары, 
обезжирить его и сопрягаемую кромку 
рассеивателя бензином «Калоша» или уайт- 
спиритом. Вставить рассеиватель в паз и за- 
крепить его скобками. Затем смешать компо- 
ненты А и В клея ВИЛАД в соотношении 
4,2:1 по весу (компоненты «Хемпропол-М» 
в соотношении 100:2) и заполнить приго- 
товленным составом паз блок-фары по всему 
периметру рассеивателя. 

Время полимеризации клея ВИЛАД при 
комнатной температуре 24 — 48 часов, «Хем- 
пропола-ІІ» — 1 час. 

ПОЧЕМУ 

НЕ ПРОИЗВОДЯТ! 

«У нас в городе говорят, что «Волга» ГАЗ — 
3102 снята с производства, так как полностью 
скопирована с одной из иностранных моде- 
лей, — пишет И. Мельник из Донецка. — 
Правда ли это! Хочу также узнать, почему 
был прекращен выпуск «Победы» — потому 
что устарела или из-за того, что патент на 
нее был продан в ПНР!» 

Прежде всего, о слухах относительно ГАЗ — 
3102. Они не имеют никаких оснований. Эта 
модель по-прежнему продолжает выпускаться 
параллельно с ГАЗ — 24-10, что было отмече- 
но и в беседе корреспондента «За рулем» 
(1986, № 3) с генеральным директором 

ГАЗа. Тут важно добавить, что внешние фор- 
мы «Волги» ГАЗ — 3102 не повторяют ни одну 
зарубежную модель, являются оригинальны- 
ми и представляют собой дальнейшее разви- 
тие нового стиля оформления, представлен- 
ного в модели ГАЗ — 14 «Чайка». Попутно 
следует подчеркнуть, что все легковые авто- 
мобили ГАЗ послевоенного периода традици- 
онно имели своеобразные черты внешнего 
архитектурного решения. И ГАЗ — 3102 не яв- 
ляется исключением. 

Теперь о «Победе». К 1958 году конструк- 
ция этой машины, совершенная для своего 
времени, стала морально устаревать. Уже в 
1956 году параллельно с «Победой» начался 
выпуск значительно более прогрессивной мо- 
дели ГАЗ — 21 «Волга».' В общей сложности 
с 1946 по 1958 год с конвейера ГАЗа сошло 
236 тысяч «побед». 

Что же касается производства «Победы» 
в ПНР, то оно было начато в 1951 году на 
заводе ФСО под Варшавой по советской 
технической документации и с помощью 
советских специалистов. Говоря современным 
языком, ФСО приобрел лицензию на про- 
изводство ГАЗ — 20, и это не могло служить 
основанием (как всякая лицензия) к прекраще- 


нию выпуска аналогичной модели в СССР. 

До 1955 года для изготовления (первона- 
чально — сборки) автомобилей, получивших 
наименование «Варшава», завод ФСО исполь- 
зовал советские детали. Затем он полностью 
освоил самостоятельный выпуск машины, 
• многократно модернизировал модель (двига- 
тель, кузов и другие элементы) и за 23 года 
выпустил 253 тысячи. 

I 

ЛИТЕРАТУРА 
О ДВИГАТЕЛЯХ 

«Ваш журнал отводит много места мате- 
риалам об особенностях эксплуатации, регу- 
лировке, устранении неисправностей в дви- 
гателях, — пишет А. Ефимов из Белгород- 
ской области. — Есть ли книги, в которых 
обобщен накопленный опыт! Хотелось бы, 
помимо этого, больше узнать о теорети- 
ческих основах работы мотора, принципах 
конструирования, технических решениях». 

. Немалый практический интерес представ- 
ляет книга А. В. Дмитриевского и А. С. Тю,- 
фякова «Бензиновые двигатели» (М., Маши- 
ностроение, 1986). Акцент в ней сделан на 
те особенности в конструкции и регулировке, 
которые определяют экономичность дви- 
гателя, токсичность его выбросов. Основное 
место уделено описанию конструкции совре- 
менных систем питания, способов выявления 
дефектов в них, приемов регулировки. К 
сожалению, тираж этой книги всего лишь 
10 тысяч экземпляров. 

Теоретические вопросы, связанные с топ- 
ливной экономичностью, изложены в книге 
А. А. Токарева «Топливная экономичность и 
тягово-скоростные качества автомобиля» (М., 
Машиностроение, 1982). 

Обширный теоретический материал, широ- 
кие сведения о проектировании и расчете 
деталей, анализ конструкций моторов и их 
отдельных систем содержит учебник для вту- 
зов «Двигатели внутреннего сгорания» под 
редакцией А. С. Орлина и М. Г. Круглова, 
вышедший недавно четвертым изданием. Его 
первый том — «Теория поршневых и ком- 
бинированных двигателей» выпущен «Маши- 
ностроением» в 1983 году, второй — «Кон- 
струирование и расчет на прочность поршне- 
вых и комбинированных двигателей» — в 
1984-м, третий — «Системы поршневых и 
комбинированных двигателей» — в 1985-м. 
Более компактно эти вопросы изложены в 
другом учебнике «Двигатели внутреннего 
сгорания» (авторы — А. С. Хачиян и др., 
под редакцией В. Н. Луканина. 2-е изд. М., 
Высшая школа, 1985). 

МЕДКОМИССИЯ ДЛЯ 
ВОДИТЕЛЕИ-ЖЕНЩИН 

В связи с поступающими вопросами о 
порядке медицинского освидетельствования 
водителей-женщин для определения степе- 
ни их годности к управлению автотранспорт- 
ными средствами, относящимися к катего- 
риям «С» и «О», Государственный комитет 
по труду и социальным вопросам СССР и 
Министерство здравоохранения СССР сооб- 
щают следующее. 

В соответствии со списком производств, 
профессий и работ с тяжелыми и вредными 
условиями труда, утвержденным постановле- 
нием Госкомтруда СССР и ВЦСПС № 240/ПЮ- 
3 от 25 июля 1978 года и согласованным с 
Минздравом СССР, женщины не допускаются 
к управлению автомобилями грузоподъемно- 
стью свыше 2,5 тонны и автобусами с коли- 
чеством пассажирских мест более 14. 

Руководители организаций, предприятий и 
учреждений при направлении водителей-жен- 
щин на освидетельствование для определе- 
ния их годности к управлению автотранспорт- 
ными средствами категорий «С» и «О» обя- 
заны сообщать .в медицинскую комиссию 
грузоподъемность и пассажировместимость 



СПРАВОЧНАЯ 



1 

;ЛУЖБА 




автомобилей, на которых предусмотрено их 
использование. 

Медицинская комиссия при соблюдении » 
всех других условий в пункте 5 медсправки 
делает отметку: «с учетом ограничения по 
труду». 

ЗАЧЕМ НУЖНЫ 
ОБОЧИНЫ 


«Зачем нужны обочины, — спрашивает 
А. Костюк из Кировограда, — разрешено 
ли по ним движение, почему их не асфаль- 
тируют!» 

Обочина — один из важных элементов 
дороги, предохраняющий край покрытия 
проезжей части от разрушения. Полностью 
обочины, как правило, не асфальтируют, 
но стараются укрепить местными материа- 
лами: щебнем, гравием, шлаком или засеять 
травой. В тех случаях, когда часть обочины 
заасфальтирована, ее отделяют от проезжей 
части сплошной линией разметки 1 .1 , которую, 
как известно, пересекать разрешено. Обочины 
предназначены также для вынужденной оста- 
новки автомобилей, размещения остановоч- 
ных полос, барьерных ограждений, средств 
сигнализации и прочих обустройств, обеспе- 
чивающих безопасность движения. За исклю- 
чением велосипедистов и гужевых повозок, 
движение транспорта по обочинам запрещено. 

«КОЛЯСКА САМОКАТНАЯ 
КАТИТ БЕЗ ЛОШАДЕЙ» 

«Когда я изучал собрание сочинений 
Н. А. Некрасова, — пишет А. Белинский из 
Новочеркасска, — то наткнулся на стихотво- 
рение «Провинциальный подьячий в Петербур- 
ге». Там в последнем абзаце речь идет об... 
автомобиле, или же, словами поэта, — «коляс- 
ка самокатная катит без лошадей». Насколько 
мне известно, первый русский автомобиль был 
построен в Петербурге в 1896 году, а стихо- 
творение Некрасова датировано 1840 годом! 
Так что же за машину видел герой стихотворе- 
ния!» 

Обратимся к соответствующей части текста 
стихотворения*: 

Намедни, кажись в пятницу, 

Иду повеся нос, 

Встречаю вдруг сумятицу 
И вижу: тут курьез. 

Коляска самокатная 
Катит без лошадей: 

Работа деликатная, 

Не русских, знать, затей... 

И лодка б так не плавала 
На полных парусах — 

Как будто бы два дьявола 
Уселись в колесах... 

Вероятно, Н. А. Некрасов был знаком с 
воспоминаниями очевидцев первых поездок 
самокатки И. П. Кулибина по петербургским 
улицам, состоявшихся за 50 лет до того, как он 
написал это стихотворение. . 

В 1791 году великий русский механик Иван 
Петрович Кулибин (1735 — 1818 гг.) построил 
трехколесный экипаж для двух человек. Он 
приводился в движение мускульной энергией 
стоявших на запятках двух человек («два 
дьявола»), которые через педальный меха- 
низм и систему рычагов сообщали вращение 
двум задним колесам диаметром чуть мень- 
ше роста человека. 

Два «мускульных двигателя» располагались 
позади сиденья с ездоками, как раз между 
задних колес — отсюда «дьяволы», которые 
«уселись в колесах». Что же касается «не 
русских» и «знать, затей» — то эти слова, оче- 
видно, введены автором стихотворения, чтобы 
показать характер героя. 

Кулибин назвал свою машину самокатной 
(отсюда у Некрасова — «коляска самокат- 
ная»). Ее действующий макет экспонируется 
сегодня в автомобильном отделе столичного 
Политехнического музея. 
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Новью карбюратор кМосквича» 


С июня 1985 года все «москвичи» типа 
«люкс» и почти все относящиеся к другим 
модификациям семейства «2140» стали 
оснащать новыми, более современными 
карбюраторами. Событие, надо сказать, 
долгожданное: владельцам этих машин 
давно хотелось получить более современ- 
ный прибор. Они не без зависти погля- 
дывали на «жигули», а некоторые, наи- 
более смелые, пытались приспособить 
карбюраторы «Озон» на свои моторы. Но 
далеко не всем удавалось преодолеть 
«подводные камни» такой переделки, а 
затем еще и выполнить необходимую 
корректировку дозирующих элементов. 
Теперь нужда в подобных самодеятель- 
ных экспериментах отпала. 

Новые карбюраторы имеют целый 
ряд конструктивных особенностей, рас- 
сказать о которых мы попросили специ- 
алистов АЗЛК. Предоставляем слово со- 
трудникам управления конструкторско- 
экспериментальных работ автозавода 
(УКЭР) Ю. БУНЗУЛЬЯНУ и В. БОГОМО- 
ЛОВУ. 

Начинались разработки с того, что каза- 
лось наиболее простым и рациональным, — 
с попыток использовать «жигулевский» кар- 
бюратор типа «Озон» практически таким, 
каков он есть. Результаты были неутеши- 
тельными. Подобным путем нельзя обеспе- 
чить оптимальный состав смеси на всех ре- 
жимах работы двигателя, удобство эксплуа- 
тационных регулировок. Конструкторам 
ДА АЗ и АЗЛК пришлось по существу зано- 
во прорабатывать схему прибора, причем так, 
чтобы технологические отличия получились 
минимальными — ведь делает новые карбю- 
раторы димитровградский автоагрегатный 
завод, созданный для комплектации «жигу- 
лей». 

В итоге разработали карбюратор 2140- 
1107010, общий вид которого представлен 
на рис. 1, а схема — на рис. 2. Наиболее 
характерные конструктивные элементы ново-, 
го прибора в основном те же, что и у карбю- 
ратора «Озон», неоднократно фигурировав- 
шего в журнале «За рулем» (1979, № 7; 1980, 
№ 2 и 12; 1981, № 8) и потому достаточно 
известного читателям. Принцип действия 
этих элементов сохранен, однако исполнены 
они во многом оригинально. Познакомимся 
с особенностями карбюратора поподробнее. 

Система холостого хода автономная. Она 
позволяет получать тщательно перемешан- 
ную, гомогенную горючую смесь, равномер- 
но распределяемую по цилиндрам. Вслед- 
ствие этого двигатель устойчиво работает 
на обедненной, экономичной смеси как во 
время холостого хода, так и в режимах ма- 
лых нагрузок. Конструктивно эта система 
выполнена несколько иначе, чем в карбю- 
раторах ВАЗ. Специальные исследования вы- 
явили необходимость расположить топлив- 
ный жиклер ниже уровня бензина в поплав- 
ковой камере, сделать его «затопленным». 
Соответственно изменилось его расположе- 
ние: теперь доступ к нему открывается 
при снятии крышки карбюратора (рис. 3). 
Таким образом, топливный и воздушный 
жиклеры находятся в одном блоке и при 
вывертывании извлекаются из корпуса сов- 
местно (рис. 4), а затем разнимаются (рис. 5). 
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Сразу хотим подчеркнуть, что в связи с этим 
сделано дополнительное отверстие в проклад- 
ке под крышкой карбюратора (рис. 6). 

Назовем еще одно важное изменение: в 
систему холостого хода введен дополнитель- 
ный байпасный жиклер 4 (см. рис. 2), кото- 
рый выполнен несъемным, запрессованным 
в корпус смесительной камеры. Польза его 
несомненна: теперь даже при значительной 
подрегулировке числа оборотов холостого хо- 
да содержание окиси углерода в выхлоп- 
ных газах не изменяется. Сама же упомя- 
нутая эксплуатационная регулировка произ- 
водится вращением поворотного корпуса 3 
(см. рис. 1), к которому нетрудно подобраться 
гаечным ключом на 17 мм или отверткой 
(эта же деталь обозначена цифрой 5 на 
рис. 2). Что касается винта состава смеси 
(винта «качества»), то его положение регу- 
лируется только на заводе или на СТО, после 
чего винт фиксируется пластмассовой огра- 
ничительной втулкой 4 (см. рис. 1) подобно 
другим карбюраторам ДААЗ. 

Как и «Озон», карбюратор 2140-1107010 
имеет последовательное открытие дроссель- 
ных заслонок с пневматическим управлением 
заслонкой вторичной камеры. Но в конструк- 
ции есть определенные отличия. Отбор ва- 
куума для управляющей диафрагмы здесь 
производится только из первичной камеры 
карбюратора. Кроме того, изменена сама 
диафрагма, а также крышка диафрагменной 
камеры. 

Размеры дозирующих элементов карбюра- 
тора подобраны опытным путем. Их величи- 
ны и некоторые регулировочные данные 
приведены в таблице. 

С целью снижения расхода топлива и 
уменьшения токсичных выбросов в атмосфе- 
ру карбюратор оснащен экономайзером при- 
нудительного холостого хода (ЭПХХ). С уче- 
том названных изменений системы холостого 
хода его рабочий элемент имеет оригиналь- 
ную конструкцию, что одновременно улуч- 
шает его работоспособность и доступность 
узла. Особо стоит отметить запорный кла- 
пан 3 (см. рис. 2), сделанный из резины. 

Что же дает применение нового карбю- 
ратора в эксплуатации? 

Прежде всего — надежное удовлетворе- 
ние требований действующих стандартов по 
токсичности выхлопа. Заметно улучшается 
пуск двигателя в условиях низких темпера- 
тур, и, что не менее важно, эксплуатацион- 
ный расход топлива снижается на 5 — 7% при 


сохранении на прежнем уровне максималь- 
ной скорости автомобиля и его разгонной 
динамики. 

Применение ЭПХХ затрагивает не только 
конструкцию карбюратора. На автомобиле 
появились дополнительные элементы, свя- 
занные с системой электрооборудования. На 
рис. 7 приведена принципиальная схема 
включения ЭПХХ в систему электрообо- 
рудования «Москвича — 2140»; в ней видны 
дополнительные приборы. На самом карбю- 
раторе крепится датчик закрытого положе- 
ния дроссельной заслонки 421.3709. Это 
микропереключатель, такой же, как и на 
автомобилях ВАЗ. Электромагнитный кла- 
пан 1902.3741 также полностью иденти- 
чен « жигулевскому »Т А вот электронный 
блок управления 252.3761 по своим парамет- 
рам отличается от применяемого на ВАЗе 
блока 25.3761, хотя внешне они похожи. 
Поэтому при замене этого узла нужно обра- 
щать внимание на его маркировку. Кстати, 
все перечисленные элементы неремонто- 
пригодны и при неисправности их следует 
просто заменять. 

Наряду с карбюратором 2140-1107010 
предусмотрена поставка в торговлю моди- 
фикации 2140-1107010-10 без экономайзера 
принудительного холостого хода. У становка 
такого карбюратора на машину прежнего 
выпуска не связана с приобретением до- 
полнительных устройств. Достаточно только 
при монтаже вывернуть на два-три витка 
крепежные шпильки, поскольку у новых 
карбюраторов фланец толще на 3 мм. Если 
до этого на машине стоял карбюратор ДААЗ 
модели 2101-1107010-11, то подходившие 
к нему шланги подвода охлаждающей жид- 
кости нужно соединить между собой отрез- 
ком трубки с наружным диаметром 8 мм. 

Несколько сложнее обстоит дело на «пожи- 
лых» автомобилях, где кран отопителя рас- 
положен на впускной трубе. Там поворот- 
ный корпус регулировки холостого хода и 
штуцер вывода к вакуум-корректору могут 
упереться в угольник крана. Его следует 
развернуть, а если этого недостаточно, не- 
сколько подпилить и поворотный корпус, и 
штуцер. Кроме того, медную трубку, идущую 
к вакуум-корректору, нужно подсоединить 
к штуцеру карбюратора при помощи кусоч- 
ка резинового шланга с внутренним диамет- 
ром 3 мм. 


Основные контрольные параметры 
карбюратора 2140-1107010 


1 -я 

камера 

2-я 

камера 

28 

32 

22 

25 

3,5 

(со штифтом) 

4 

1,09 

1.57 

1,5 

1.7 

0,5 

— 

1.2 

— 

0,55 

— 


0,6 


0,7 


1,2 


1.9 

... 

1.5 

0,5 

— 

1,6 

— 

4 

— 

6,5±0,25 


Диаметр смесительной камеры, мм 
Диаметр большого диффузора, мм 

Условный диаметр распылителя малого диффузора, мм 

Диаметры жиклеров, мм: 
главного топливного 
главного воздушного 
топливного системы холостого хода 
воздушного системы холостого хода 
байпасного системы холостого хода 
топливного переходной системы 
воздушного переходной системы 
топливного эконостата 
воздушного эконостата 
эмульсионного эконостата 
распылителя ускорительного насоса 
Пусковой зазор дроссельной заслонки, мм (замеряется 
на снятом карбюраторе при полностью закрытой воз- 
душной заслонке) 

Пусковой зазор воздушной заслонки, мм (замеряется 
на работающем двигателе при полностью вытянутой 
ручке управления заслонкой) 

Расстояние между поплавком и прокладкой крышки 
поплавковой камеры, мм 
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Рис. 1. Общий вид карбюратора 2140-1107010 
и его дополнительных устройств; 1 — электро- 
магнитный вакуумный клапан; 2 — микро- 
переключатель; 3 — поворотный корпус 

регулировки оборотов холостого хода; 4 — 
ограничительная втулка винта, регулирующего 
состав смеси на холостом ходу; 5 — электрон- 
ный блок управления ЭПХХ. 

Рис. 2. Принципиальная схема карбюратора 
2140-1107010: 1 и 2 — воздушный и эмульси- 
онный каналы автономной системы холостого 
хода; 3 — клапан ЭПХХ; 4 — байпасный жик- 
лер; 5 — поворотный корпус, регулирую- 
щий обороты холостого хода; 6 и 7 — топлив- 
ный и воздушный жиклеры системы холо- 
стого хода. 

Рис. 3. Общий вид карбюратора со снятой 
крышкой: 1 — блок воздушного и топлив- 
ного жиклеров системы холостого хода. 

Рис. 4. Блок воздушного и топливного жикле- 
ров системы холостого хода: 1 — топливный 
жиклер; 2 — воздушный. 

Рис. 5. Топливный жиклер (1) вынут из блока. 





Рис. 6. Общий вид крышки карбюратора со 
стороны плоскости разъема: 1 — дополни- 
тельное отверстие в прокладке. 



Рис. 7. Схема подключения ЭПХХ к системе 

электрооборудования «Москвича — 2140»: 1 

катушка зажигания; 2 — электронный блок 
управления 252.3761; 3 — левый блок предо- 
хранителей (штатный); 4 — микропереключа- 
тель 421.3709; 5 — электромагнитный кла- 
пан 1902.3741. Обозначения цвета изоляции 

проводов: 3 — зеленый, Ч — черный, О 

оранжевый, Ф — фиолетовый. 
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своими симмиі 




ЗАМЕНЯЕМ 
КАРДАННЫЕ 
ШАРНИРЫ 
НА «ЖИГУЛЯХ» 


Средний ресурс переднего карданного шар- 
нира составляет 90, заднего — 60 тысяч ки- 
лометров пробега. Признаком их износа 
является повышенный люфт в подшипниках 
крестовин, вызывающий стуки (щелчки}, кото- 
рые хорошо прослушиваются в моменты 
резкого приложения и снятия нагрузки на 
карданную передачу — при троганье с места, 
резком увеличении и «сбрасывании газа» 
в движении. Убедиться в наличии люфта 
можно, поворачивая руками в разные сто- 
роны соединяемые шарнирами две части 
вала, когда машина стоит на осмотровой 
канаве или эстакаде. 

Чтобы продлить жизнь шарниров, реко- 
мендуется через 30 тысяч километров про- 
бега разбирать их для ревизии. Разборка 
также необходима для__их замены. Сделать 
это можно, не снимая обе части вала с авто- 
мобиля, правда, понадобится специальное 
приспособление — струбцина или съемник. 
Советы по его изготовлению были даны в 
журнале (1982, № 4; 1983, № 8|. Примене- 
ние выколотки и молотка без достаточных 
навыков в этом деле часто приводит к повреж- 
дению подшипников или уплотнения. 

Порядок работы показан на примере задне- 
го шарнира. Очищаем его от грязи и на обе 
вилки наносим метки (фото 1), чтобы потом, 
при сборке сохранить взаимное расположение 
валов — не нарушить их балансировку. Кер- 
нером или надфилем делаем метки на сто- 
порных кольцах, обоймах подшипников и ши- 
пах. Отворачиваем четыре гайки крепления 
вилки к фланцу ведущей шестерни главной 
передачи, удерживая отверткой валы от по- 
ворота (фото 2). Надеваем приспособление 
на конец вала и извлекаем из гнезд на вилке 
вала стопорные пружинные кольца (фото 3). 
Установив приспособление на шипы кресто- 
вины, вращаем винт (фото 4} до выхода из 
гнезд обойм подшипника (одной — наружу, 
другой — внутрь вилки). Снимаем приспо- 
собление и осторожно извлекаем обоймы, 
в которых остаются иглы (фото 5). 

Снимаем вилку, удаляем с оставшихся 
в ней подшипников стопорные кольца. Уста- 
новив шарнир в приспособление, выпрессо- 
вываем обоймы (фото 6) и снимаем их (фо- 
то 7). 

Промыв обоймы и иглы, собираем их теми 
же комплектами, обильно нанося смазку 
№ 158, или «ФИОП-2У», или «Литол-24». Уста- 
навливаем стопорное кольцо в свое гнездо 
вилки (фото 8). Вставив крестовину в вилку, 
надеваем на один шип обойму изнутри (фо- 
то 9), на противоположный — снаружи. За- 
прессовываем обоймы (фото 10), пока над 
верхней не откроется полностью канавка под 
стопорное кольцо. Затем устанавливаем 
его. 

Таким же образом собираем и запрессо- 
вываем подшипники в вилку вала, оставше- 
гося на машине. 

Осевой свободный ход вилки не должен 
превышать 0,04 мм. Если при установке новых 
шарниров он окажется больше, надо поставить 
стопорное кольцо увеличенной толщины. 
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АВТОМОБИЛЬ 

плохо 

РАЗГОНЯЕТСЯ 

Говоря так, чаще всего имеют в виду 
начальную фазу разгона: педаль акселе- 
ратора резко нажата, а двигатель в ответ 
на это словно прекратил работать. 
Некоторое время он как бы преодоле- 
вает невидимую преграду и лишь после 
этого с постепенно нарастающей интен- 
сивностью начинает разгонять автомо- 
биль. Такое явление обычно называют 
провалом. Впрочем, бывает и так, что 
ярко выраженного провала нет, но разгон, 
особенно вначале, протекает гораздо бо- 
лее вяло, чем должно быть. 

Можно выделить три основные причи- 
ны, которые вызывают подобные явле- 
ния. Рассмотрим их последовательно. 

Неисправен ускорительный насос 
в карбюраторе 

Одним из характерных признаков, 
позволяющих заподозрить неисправность 
именно этого узла, является следующее. 
Провал или «вялость» наблюдаются в лю- 
бой ситуации — и когда перед разгоном 
дроссельная заслонка карбюратора пол- 
ностью закрыта (педаль акселератора 
отпущена), и когда начинают разгонять 
автомобиль, едущий с постоянной ско- 
ростью и соответственно приоткрытой 
дроссельной заслонкой. Но при работе 
мотора в каком-либо установившемся 
режиме, будь то езда с большой ско- 
ростью или холостой ход, претензий к 
нему не возникает. 

Проверка ускорительного насоса про- 
ста. Когда крышка или корпус воздуш- 
ного фильтра сняты, то есть карбюратор 
открыт для осмотра сверху (у «запо- 
рожских» карбюраторов типа К— 125, 

^ и К — 133 приходится снимать 
также и верхнюю часть самого карбю- 
ратора), быстро, но плавно нажимают 
рычаг привода акселератора. При этом 
должно быть видно, как из «носика» 
распылителя ускорительного насоса в сме- 
сительную камеру поступает тонкая ин- 
тенсивная струйка бензина, направленная 
вниз. Любая другая картина , истечения 
(слабой струйкой, каплями, потоком по 
наружной поверхности распылителя или 
стенке смесительной камеры), как и от- 
сутствие подачи бензина, свидетельствует 
о неисправности системы. В чем она мо- 
жет заключаться? 

Если бензин течет по поверхности 
распылителя или стенке камеры, это зна- 
чит, что нарушена герметичность в стыке 
распылителя с подводящим каналом, 
скорее всего — повреждена прокладка. 
Нужно снять крышку карбюратора, отвер- 
нуть блок крепления распылителя (поз. 2 
на рисунке, где для примера показан 
карбюратор ДААЗ со снятой крышкой) 
и восстановить плотность стыка. Кстати, 
у карбюраторов ДААЗ (их часто называют 
«жигулевскими») есть один специфичный 
дефект. Заглушка в блоке (поз. 3 на 


рисунке), под которой расположен клапан 
в виде шарика, может ослабнуть или 
вообще выскочить из гнезда. В таком 
случае ее нужно расклепать или закре- 
пить бензостойким клеем. 

Плохая подача бензина из распылителя 
или ее отсутствие может вызываться ря- 
дом причин; почти все они связаны с 
засорением или засмолением узких мест. 

Если при отвернутом распылителе нажа- 
тие на акселератор вызывает выталки- 
вание порции бензина из подводящего 
канала, то ускорительный насос исправен, 
а препятствие находится в самом распы- 
лителе. Его следует осторожно, без усилий 
прочистить медной проволочкой диамет- 
ром примерно 0,3 мм. У карбюраторов 
ДААЗ, хотя и редко, но все же может 
засмолиться расположенный здесь же и 
уже упоминавшийся шариковый клапан. 
Для его промывки используют ацетон. 
У других карбюраторов клапаном служит 
игла, которая обычно не вызывает хлопот. 

Карбюратор типа ДААЗ со снятой крышкой: 

1 — распылитель ускорительного насоса; 

2 — блок крепления распылителя; 3 — заглуш- 
ка. 



В полость ускорительного насоса бензин 
поступает из поплавковой камеры также 
через клапан. У всех карбюраторов он 
шариковый, неразборный. При необходи- 
мости и этот узелок следует промыть 
ацетоном, а чтобы отыскать его распо- 
ложение, придется воспользоваться соот- 
ветствующим пособием. Здесь трудно рас- 
сказать и дать схему действий для всех 
моделей карбюраторов. Но вот о чем 
стоит упомянуть. У «жигулевских» карбю- 
раторов полость ускорительного насоса 
соединяется с поплавковой камерой 
еще одним каналом, так называемым 
перепускным. В нем имеется маленький 
несъемный жиклер. Следовательно, если 
питающий клапан залипнет, насос все же 
будет заполняться, но медленно. А это 
вводит в заблуждение при проверке: 
если нажать акселератор один-два раза, то 
можно ничего и не заметить. Впрочем, 
эта «коварная» особенность безвредна, 
если о ней помнить, а при езде она 
к тому же помогает сразу установить, 
что перекрыт именно заполняющий кла- 
пан: в этом случае при первом нажатии 
«газа» после равномерной езды провала 
нет, а при частых нажатиях он налицо. 

Итак, мы вкратце рассмотрели одну 
причину плохого разгона. О двух других 
поговорим в следующем выпуске. 


ф КОЛОНКА ДЛЯ НОВИЧКА ф ф КОЛОНКА ДЛЯ НОВИЧКА ф 


СОВСЕМ НЕ МЕЛОЧЬ 


Говорить о том, сколь велика доля 
шин в общем балансе затрат на экс- 
плуатацию автомобиля, об их дефици- 
те в настоящее время не приходится. 
И понятно, что каждый автолюбитель 
в глубине души надеется, что его 
покрышки будут ходить долго. Все это 
так. Но вот далеко не все беспокоятся 
об этом. Иначе как объяснить, что 
одинаковые покрышки у одних служат 
60 — 70 тысяч километров, у других — 
чуть ли не вдвое меньше. 

Журнал не раз писал о пагубном 
влиянии на шины пониженного давле- 
ния, неправильных углов установки 
колес, и хочется верить, что большин- 
ство владельцев машин уже не пре- 
небрегают регулярно проверять эти 
параметры. 

Другое дело — скорость. Как бук- 
вально на глазах «тают», горят от нее 
покрышки, хорошо видно на гоночных 
машинах. Скорость неразборчива, по- 
падись ей обычный «жигуленок», из- 
носит и его «обувь» быстрее, чем маль- 
чишка-футболист свои кеды. И не удив- 
ляйтесь, когда вдруг обнаружите, что 
у автомобиля соседа по стоянке шины 
при том же пробеге как новые, а 
ваши нужно сдавать в утиль. Ведь вы 
ездили «чуть-чуть» быстрее. 

Давайте посмотрим, как сказывается 
это «чуть-чуть» на износе протектора. 

Исследования показали, что если 
принять срок службы шины при по- 
стоянной скорости 60 км/ч за 100%, 
то при 80 км/ч она служит почти на 
треть меньше, а при 100 км/ч — пробег 
сокращается более чем в два раза 
(!). Стало быть, предпочитая ехать 
по автомагистрали на 10 км/ч мед- 
леннее, а не быстрее, чем разрешено 
Правилами, мы в полтора раза на 
этом участке снижаем износ покрышек. 

У радиальных шин с металлокордом 
ббльшая скорость не только увели- 
чивает истирание протектора, но и при 
наездах на препятствия повышает 
вероятность разрушения металличе- 
ской сетки в брекерном поясе и корда 
в каркасе покрышки. А с такими 
дефектами шина восстановлению (на- 
варке) не подлежит! 

Таким образом, даже небольшая 
разница в скорости движения приводит 
к значительной экономии или перерас- 
ходу не только личных средств, но 
и дефицитных шин, и сырья для них. 






СОВСЕМ НЕ МЕЛОЧЬ 
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Футляр — не для батареи 7- 

Черная коробка в «Жигулях* 1 26, 4— 

стр. вкл 

Что изменилось в «Москвиче* 4- 

Щитки для крыльев « Запорожца * 9 

Яременко О. Едете на юг? Ну, ну... 6 


6 

7 

3 

2 

12 

3 

3 

10 

7 

11 

2 - 


26; 
—28 
— 28 
—29 

— 27 
—31 

— 26 
— 28 

-26 
-29 
-26 
-30 
-1-я 
, 28 
-29 
-2-я 
,, 26 


-26 

-29 

-29 


Своими силами 

2-130; 3—29; 4—28; 5 — 30; 7 — 28; 
8—30; 9—28; 10—30; 11 — 28; 12—28 


Совсем не мелочь 

1—28; 2—29; 3—28; 4—29; 6—29; 
7 — 29; 8—29; 9—29; 10—28; 11 — 29; 

12—29 


Для вас и вашей машины 

Папильскис И. Второе рождение 
«Мовиля» 

Рузаев И., Рыбаков В. Новый воз- 
душный фильтр для «Волги* 
Чижов Е. Плюс два года 

К 100-летию автомобиля 


2—22 

9 — 30 
2—22 


1 — 11; 2—32; 3—15; 4—32; 5—15; 


Современная автомобильная техника 

Кузова легковых автомобилей 8— 2 — 3-я 

стр. вкл., 24 

Хрисанфов А. Кузова легковых 

автомобилей ® 


Страничка мотоциклиста 

Алексеев А., Вихорев Н. Электрон- 
ное зажигание 
Гросман В. ЯВА-638-5-00 
Запчасти — почтой 
Коной Э. Дополнительное оборудо- 
вание 

Секретов В. Два года на ЯВЕ 
Секретов В. Ремонт батареи 
Синельников Б. Карбюраторы. Не- 
исправности и состав смеси 
Синельников Б. Цель одна 
качество 

Смирнов А. Новый генератор на 
старые машины 

Смирнов А. Переделка генератора 
Фаттахова Н. Низкопрофильные, 
радиальные, бескамерные 
Шипота Ф. Модернизированный 
двигатель «Днепра* 

Поиски, идеи, разработки 

Аркуша В. Компьютер борется с 
буксованием 


7 — 14 
3—16 
11—8 

8—22 
10 — 22 
4—22 

2—23 

5— 17 

6 — 22 
9—14 

12—8 

1—30 


12—22 


Испытывает «За рулем» 

Тест-тур «За рулем* 10 000 
ВАЗ— 2105: до и после 
пробега 

ВАЗ — 2108 на полигоне 


км 8 — 12 

9—16; 10—4 
1 — 16 


30 



Демченко Б. «Юпитер — 5»: плюсы 


и минусы новой модели 

6—9 

Моисеевич А. Электроника против 
детонации 

8—26 

Мини-тест ЗР 

Динамометрический ключ 

2—26 

«Зунда» — индикатор напряже- 
ния 

4—22 

Легкосъемный багажник 

8—25 

Насос для мойки автомобиля 

10 — 25 

Не только отключатель «массы» 

5—26 

Облегчает демонтаж шин 

1—31 

Против буксования 

9—25 

Хомут с червячным винтом 

7 — 30 

Чтобы поставить новый распреде- 
литель 

3—17 

Тест «За рулем» 

Моисеевич А. Многоискровое за- 
жигание при холодном пуске 

12 — 21 


Колонка для новичка 

1 — 31; 2—26; 3—16; 4—25; 5—26; 
6—23; 7—30; 8—25; 9—30; 10—25; 

11 — 31; 12—29 

Советы бывалых (З-я стр. обл.) 

«Волга» д ^2 

Автомобили ВАЗ 1 , 2, 3, 4 , 5 , 6 , 7, 8 , 9,’ 10. 

.. 11 , 12 
«Москвичи» 1 , 2 , 3, 4 , 5 , 6 , 8 . 9 , 11 , 12 
«Запорожцы»!, 3, 4, 6 , 7, 8 . 9 , 10 . 11 , 12 
Автомобили всех моделей 1, 2 , 5 , 10 , 11 , 12 
Мотоциклы всех моделей 1 , 2 , 3 , 4 , 5 , 6 , 7 

^ „ 8 . 9. 10, 11, 12 

Лучший совет года 2 

Витрина ссСамавто» 

2—9; 3—11; 6— 16; 7 — 11 ; 9—12; 

11—12 

Аркуша В. Непохожие на самодел- 
ки 

Гольдин и. «Самавто» и промыш- 
ленность 4 42 

В мире моторов 

1 — 24; 2—24; 3—24; 4—24; 5—24; 
6—24; 7—24; 9—24; 10—24; 11 — 24; 

12—24 

Куусе М. Автомобили-чемпионы 9 — 24 

Марьин С. Франкфурт-на-Майне. 

Лондон. Токио 


4—24 


БЕЗОПАСНОСТЬ ДВИЖЕНИЯ 


Правила и организация движения 

Авдонькин В. А стоит ли за- 
прещать? 

В новом году — по новым Пра- 
вилам 

Главное управление ГАИ МВД 
СССР сообщает 

Драчу к П., Зингер Г. Послесловие 
к техосмотру 

Мнев Е. На самом опасном пере- 
крестке 

Правила дорожного движения 


7 — 23 
8—20 
2—18 
8—17 


5 — 20 
‘ 11 — 13; 

„ 12 — 13 

Сериков В. Почему не верят знаку? 10 — 20 
Стоп-ляп . 6 — 21; 9— 23 

Экзамен на дому 1 — 21; 2— 4 -я стр. вкл.; 

8 — 21; 4 — 4-я стр. вкл.; 5 — 21; 6 — 
- 4-я стр. вкл.; 7— 21; 8 — 4-я стр. вкл.; 

9 — 21; 10 — 4-я стр. вкл.; 11 — 21; 

12 — 4-я стр. вкл. 

Анализ дорожных происшествий 


Как вы поступите? 


5—22; 8—20 


Кольбах В. ...заплатишь боком 

Кольбах В. С больной головы... 

Литинский С. Водители и пешехо- 
ды 

Литинский с. Один на двух поло- 
сах 

Литинский с., Панярсв^ий В. Ту- 
манная история (размышления 
после суда) 

Это могло не случиться 7 — 23; 10 21 

Советы по вождению 

Катаев А. Обгон, еще обгон... 

Левитин К. Ночью — не днем 

Пинт А. Вы и ремень безопасно- 

2—19 


9—22 

3— 22 

7—22 

4— 20 


8—7 


9—18 
10 — 18 


Пинт А. Пойми самого себя 8 — 19 

Рощаховский В., Филонов М. Учи- 
тесь видеть 3 — 20 

Рудинская Г. Почему я его не 

увидел 8—18 

Шибанов Л. Лицом к велосипеди- 
сту 6—20 

Разные вопросы 

Аварийное ведро 2 — 17 

Агапеев В., Ломтев С. Кто возме- 
стит ущерб? 7 — 11 

Бабушкин Л., Велицын Б. Игорь 

Кио: «за рулем — не в цирке» 4 — 21 

Буймистр И., Новаковский Л., 

Левитин К. Чтобы фары не 
слепили 6 — 16 

Велицын Б., Бабушкин Л. Олег 

Попов: «дело не в шляпе!» 9 — 19 

Викторов В. Вот эта улица... 4 — 18 

Викторов В. Грязная езда с чистым 

талоном 1 — 23 

В отражении хмельной слезы 9 — 20 

Выскребцов В., Литинский С. 

Вокруг зловещей шпильки 1 — 20 

Герасименко М. На пьяниц есть 

управа 1 — 22 

Зверковский Л. Государственная 

автомобильная 7 — 18 

Кольбах В. Под градусом 6 — 17 

Коровин В. Как я стал «нару- 
шителем» 4 5^3 

Котик М. Как я стал опасным 

водителем ід 

На дорогах всего света 1 — 22; 2 — 20; 4 20- 

5—22; 8—21; 10—18 
Питеркин И. Из истории правил 

движения 3 19 

Подорожанский М. По труду и 

честь 7 20 

Подунов А. За рулем — врач 7 20 

Полвека на посту ^ ід 

Почта «Зеленой волны» 3 — 22; 6 21; 

^ ^ 10—21 
Сафонов А., Гольдин И. Допущен 
к рейсу 5 _і 8 

СО: доли и роли б 18 

Шахматов В. Ущерб возмещает 

^ГАИ 9_2з 

Яременко О. В теории и на практи- 

2—20 


СЕРВИС 


Автосервис в письмах читателей 5 27 

В ваших интересах (анкета) 9 — 7 

Демченко Б. Как заправить мото- 
цикл? 10—3 

Железняков Д., Кузьменко В. 

Два взгляда на дефицит 12 — 4 

Колбовский А. Арифметика своей 
АЗС 2—16 

Мацелик Е. Дважды два... не в 

нашу пользу ю 14 

Меньших П. «Администрация и 
работники СТО обязаны...» 3—10 

Меньших П. В поисках новых 

решений 7 5 

Меньших П. Десять часов на со- 
ринку в жиклере 9 б 

Меньших П., Панярский В. Авто- 
мобиль, который ничего не стоит 4 — 6 

Меньших П., Панярский В. «Же- 
лезный рынок», или вблизи 
скудного прилавка і — 18 

«ЭКО» об автосервисе Ц 7 


Богданов О. Точка отсчета Ю 12 

Богданов О. Эстонский марафон 6 — 12 

Валиев Б. Надежный помощник 4 — 10 

Валиев Б. Трассы Трофимовых 7 — 13 

Горячая пора финалов 7 — 2-я 

стр. обл. 

Григорьев М. Сегодня на стадио- 
не — триал 9 12 

Данильчев В. Опасные приключе- 
ния е— 30 

Драгунов Г. Каскад рекордов 1 — 13 

Иванов В. Чемпион из Ровно 10 — 13 

Киопе Э. «Бикерниеки» служит 
' всем 11 — 10 

Логинов Б. Золотой дубль 5 4 

Логинов Б. «Серебряные» заезды 12 — 12 
Логинов Б., Трояченко А. Триумф 

мотобола 10 10 

Логинов Б. Энциклопедия АМС. 

Мотогонки по ледяной дорожке 2 — 15 
Марьин С. ,Шаг вперед — шаг 

назад 1 — 13 

Марьин С. Энциклопедия АМС. 

Кольцевые мотогонки 7 12 

Михайлов Б. Успех с оглядкой 11 — 11 

Премьера на «отлично» 8 6 

Симонян В. Впервые в ранге меж- 
дународных 10—14 

Синельников Б. На республикан- 
ском уровне 4 12 

Смирнов В. Третий чемпион 1 — 14 

Спортивный глобус 1 — 32; 2—25; 3—32; 

6—32; 7 — 32; 9—32; 10—32; 11 — 32; 

^ 12—32 

Спортивный календарь 1986 г. 2 — 12 

Табло Спартакиады народов СССР и чемпи- 
онатов Советского Союза 1 — 32; 2 — 12; 

6—32; 7—32; 11 — 25; 12—11 
Тилевич М. Встреча с формулой 1 11 — 22 

Триал — соревнования для всех 3 — 5 

Трояченко А. Уроки одного фи- 
нала 12—10 

Швецов Р. ЦАМКу — 30 лет 8—27 

Шугуров Л. Для триала Ю — 16 

Шугуров Л. Обманчивая легкость 11 — 10 
Шулик Г. Триал на разных уров- 
нях 6—11 

ПРОБЛЕМЫ И СУЖДЕНИЯ 

Бескурников А. И все-таки они 
ездят 6—8 

Потребитель оценивает качество 4 — 2 

Техзадания составляет потреби- 
тель 8—10 

ПО ТУ СТОРОНУ 

Зайченко А. Личный автомобиль в 

жизни американца 8 31 

Михайлов А. Нечистая изнанка 

престижного конкурса 6 31 

Михайлов А. С чужими крыльями 3—31 

Сорокин Ю. ^Шарк», «Фукс» и 
другие 1 — 25 

Трынков А. Плоды бесконтроль- 
ной автомобилизации Ю 31 

Хозин С. Тихая смерть на доро- 
гах Америки 7 31 


НОВОСТИ, СОБЫТИЯ, ФАКТЫ 

1 15; 2 8 ; 3 — 9; 4 — 8 ; 5 — 16; 

6—10; 7—9; 8—9; 9—9; 10—9; 

11—9; 12—9 


ИЗ КОЛЛЕКЦИИ «ЗА РУЛЕМ» 


СПОРТ 

Андреев О. Энциклопедия АМС. 

Зимние трековые автогонки 3 — 12 

Аркуша В. «Сатурнус»: в третий 

раз успех 9 13 

Атоян А. Тернистая трасса гон- 
щика 4—31 

Баландов С. Нет апартеиду! 2 — 13 

Богданов О. Академия в академии 2 — 14 
Богданов О. Барьеры на пути 

массовости 4 ц 

Богданов О. По разные стороны 
барьера. Товар лицом 1 — 12 

Богданов О. «Пропустите жен- 
щин!» 3—13 

Богданов О. «Спасибо за празд- 
ник!» 5—12 


4-я стр. обл. 

СПРАВОЧНАЯ СЛУЖБА 

Автомобили 1 — 29; 2—27; 3—30; 4—30* 
5—25; 6—25; 7 — 25; 8—14; 9—31; 

' 10—8; 12—25 

Мотоциклы 4—30; 5 — 25; 8—14; 10—8 
Обучение 1 — 29; 5—25; 6-25; 12—25 
Правовые вопросы 1 — 29; 2-27* 3—30- 
4—30; 5—25; 6—25; 7 — 25; 8—14; 

_ ' 9—31; 12—25 

Прочие вопросы 1 — 29; 2—27; 3-30- 

4—30; 6—25; 7—25; 9—31; 10—8 

ПО ПИСЬМУ ПРИНЯТЫ МЕРЫ 




2—32; 3—32; 7 — 32 


31 


9—15 


ПОСЛЕ ВЫСТУПЛЕНИЯ ЖУРНАЛА 

«Автомобиль, который ничего не 
стоит* 

«Железный рынок*, или вблизи 

скудного прилавка* 7 « 

«Как ездить без шин?..* ’І « 

«Компрессор для автомобиля* Ь Ь 

Слово за.Шадринском У о 

КНИЖНАЯ ПОЛКА 

Агеевец В. Автомобильный спорт: 

теория и практика 5—31 

Издательство «Транспорт* предла- 


гает литературу для автомоби- 

листов А л /л 

Новые книги Издательства ДОСААФ 

СССР ^ ^ ^ 

ЮРИДИЧЕСКАЯ КОНСУЛЬТАЦИЯ ЗР 

3—25; 4—14; 5—11; 11 — 12. 

РАЗНЫЕ МАТЕРИАЛЫ 

Автомобиль: радости и огорчения 

стр. обл. 

Афанасьев В. Класс и зарплата 
Владимирова И. Пробегам 
лет 


50 


11 — 6 
7 — 4 


Воскресенский Б. По ленинскому 
заданию 

Дмитриевский А., Тюфяков А. 

Против окислов азота 
Замараев В. Сколько веревочке 
ни виться... 

Михайлов Ю. «Дырка в бензобаке* 
Солопеев А. Еще раз о резервах 
Шапиро В. 2200 километров на 

клс 

26 октября — День работников 
автомобильного транспорта 


4—4 

12—6 

7 — 8 
8—4 
4—6 

8—13 

10—7 


I 





СПОРТИВНЫЙ 

ГЛОБУС 



АВТОГОНКИ 

Сообщаем результаты очередных этапов 
чемпионата мира на автомо^лях * 

XI этап (Венгрия): 1. Н. Пике (Бразилия), 
«Вильямс-ФВІІ-Хонда*; 2. А. Сенна (Брази- 
лия), «Лотос-98- Рено*; 3. Н. Мэнселл (Ан 

глия), «Вильямс-ФВП-Хонда*; 4. С. 

Юханссон (Швеция), «Феррари- 186*, 5. Д. 
Дамфрис (Англия), «Лото с -98-^ но*, 6. М. 
Брандль (Англия), «Тиррел-015-Рено*. 

XII этап (Австрия): 1. А. Прост 

«Мак-Ларен-МП4/2Ц-Порше*; 2. М. Альбо- 

ретто (Италия); 3. С. Юханссон (Швеция), 
— «Феррари- 186*; 4. А. 
стралия), «Лола-ТХЛ2-Форд*; 5. П. Тамбе 
(Франция), «Лола-ТХЛ2-Форд*; 6. К. Даннер 

(ФРГ), «Оселла-ФАІГ- Альфа*. 

XIII этап (Италия): 1. Н. ІІике (Браз 
ЛИЯ); 2. Н. Мэнселл (Англия), 
ямс-ФВ11-Хонда*; 3. Юханссон; 4. ^ 
берг (Финляндия), «Мак-Ларен-МП4/2Ц 


Порше*; 5. Г. Бергер (Австрия), «Бенеттон- 

Б186-БМВ*; 6. Джонс. 

Сумма очков после 13 этапов из 16: Мэн- 
селл — 61, Пике — 56, Прост — 53, Сенна — 
48, Рбсберг — 22, Юханссон — 18. 

МОТОГОНКИ 

Шестой, заключительный этап 
дружбы проходил в городе Фробурге (ГДР). 
Для советской команды это был пятый 
раунд — ровно столько идет в зачет каждой 
сборной и каждому гонщику по итогам вы- 
ступлений в рамках Кубка. Наши спортсме- 
ны во фробурге смогли удержать вторую по- 
зицию в классе 250 см^ (социалистического 
производства) и поднялись на такую же сту- 
пеньку , перейдяс третьего места в объединен- 
ном зачете классов 125 — 250 см любого 
производства. В личном зачете у нас оказа- 
лось три призовых места, но ни одного перво- 
го, как в сезонах 1984—1985 гг. ^ 

VI этап (ГДР). Личный зачет. Класс 250 см 
производства социалистических стран: 1. 
И. Ласо; 2. Э. Чензано (оба — ^^У^а); 3. 
Ю. Рэндла; 4. А. Московка (оба — ССЬ^), 
5.’ Н. Рбдригес (Куба); 6. 3. Стреш (ВНР). 
Командный зачет: 1. Куба -- ^ 

СССР — 38; 3. ЧССР - 27; 4. ПНР — 25, 
' 5 ГДР — 24; 6. ВНР — 15. Личный 
зічет. Класс 125 любого производст^: 
1. Б. Николов (НРБ); 2. Я Шафранек (ЧССР), 

3. Р. Ренск (ГДР); 4. Л. Полак (ЧССР); 5. 


Ф. Рин; 6. У. Шхелтер (оба 
К. Савицкас... 14. П. Коваль... 25. Р. Айз- 
страутс (все - СССР). І^сс 250 см ^бо- 
га произвоства: 1. А. Х^Р*®^*^** 

Ю. Рэудсик (СССР); 3. И. К^хрер (ГДР , 

4. М. Црна; 5. П. Хлаватка (оба - ^СС^, 
6. Д. Кадук (ГДР); 7. А. Галанский (СССР). 
Командный зачет 125 и 250 см^ любого про- 
изводства: 1. ЧССР — 88 очков; 2. ГДР - 
86; 3. СССР — 69; 4. ВНР — 44; 5. ПНР — 

42; 6. НРБ — 25. ^ . 

Итоговый результат Кубка (сумма очков). 
Личный зачет. Класс 250 см^ производства 
социалистических стран; 1. Чензано 94, 
2 Ласо — 90; 3. РЭндла — 90; 4. 

Я Оскальдович (ПНР) — 85; 5. Я Ла Роса 
(Кѵба) — 79; 6. Московка — 64. Командный 
иет: 1. Куба - 292; 2 СССР - 248; 3 
ПНР — 177; 4. ЧССР — 144; 5. ГДР — И»} 
6. ВНР — 89. Личный зачет. Класс 125 ^ 
любого производства: 1. Николов — 100; 
2. Полак - 90; 3. Рин - 82; 4. ^валь - 
81* 5. Р. Урбанский (ПНР) - 76 очков... 

■ 13.* И. Щеголенков (СССР) — 40... 16. Савиц- 
кас — 29... 19. Айзстраутс — 17 очков. 
Класс 250 см^ любого производству 1. 
Кехрер — 100; 2. Галанский — 91; 3. Рауд- 
- 77; 4. Я Сабо (ВНР) - 70; ^ Црна - 
69' 6 К. Юхаш (ВНР) — 63... 23. П. Ковалъ 
(СССР) - 18. Командный зачет 125 и 2^ см^ 

любого производства: 1- “ ^^^328^ 

СССР — 388; 3. ГДР — 379; 4. ВНР — 328, 

5. ПНР — 271; 6. НРБ — 134. 



ЭКЗАМЕН НА Д0МУ< 


Ответы на задачи, помещенные на 4-й 

стр. вкладки о ч А л 11 12 

Правильные ответы — л, о, о, о, 

16, 17, 

I В зоне запрещения стоянки можно 
находиться и более 5 минут — в течение 
времени, необходимого непосредственно 
для погрузки. Правила рассматривают 
это как остановку (пункт 1.8). 

II. Водитель автомобиля движется на 
зеленый сигнал светофора, стало быть, 
трамвай — на красный со стрелкой. 


поэтому его водитель и обязан уступить 
дорогу (пункт 6.5). 

III. - Любой водитель на главной 
дороге пользуется преимуществом перед 
теми, кто подъехал к перекрестку по вто- 
ростепенной. Но одновременно с велоси- 
педом может, не создавая ему помех, 
повернуть водитель легкового автомоби- 
ля: при таком условии Правилами это 
разрешено (пункты 1.8 и 15.1). 

IV. Водители- трамваев перед автобу- 
сом, вместе с которым они находятся 
на главной дороге, имеют преимущество 
независимо от направления своего дви- 
жения. Между собой они определяют 
очередность по общему правилу: повора- 

. чивающий налево уступает дорогу про- 
езжающему со встречного направления 
прямо и направо (пункты 15.1 и 15.5). 

V. В этой ситуации водители должны 
руководствоваться «правилом правой ру- 
ки*, так как находятся на перекрестке 


равнозначных дорог (пунр 15.2). 

VI. Дорога, по которой организовано 
одностороннее движение, перед пере- 
крестком закончилась, поэтому водитель 
А должен был перестроиться на правую 
полосу. Водитель Б не занял перед пово- 
ротом то исходное положение, которое 
требуют Правила (пункты 1.2 и 11. 5). 

VII. Водитель грузового автомобиля 
находится в зоне действия знака, огра- 
ничивающего скорость до 40 км/ч, а 
заканчивается она на ближайшем пере- 
крестке. Водитель легкового автомобиля 
его уже проехал, а поэтому вправе 
придерживаться общего лимита, принято- 
го для населенных пунктов (пункты 4.3.4 

** ѴІП. По отношению к грунтовой 
дорога с любым покрытием является 
главной, а по направлению главной 
дороги обгон разрешен и на перекрестках 
(пункты 12.6 и 15.1). 
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БЛОК МОЖНО НЕ МЕНЯТЬ 



ЧТОБЫ НЕ РЖАВЕЛ ПОЛ 


Зимой в салон автомобиля неизбежно по- 
падает снег с ног. Талая вода, несмотря на 
кюветы, вместе с конденсатом затекает под 
коврики, и днище кузова начинает ржаветь. 
Я положил под коврики решетки, предна- 
значенные для кухонных раковин. Благодаря 
вентилированию воздухом днище теперь всег- 
да сухое. 

Хочется пожелать заводам — изготови- 
телям резиновых ковриков, чтобы на внут- 
ренней поверхности были отформованы реб- 
ра, обеспечивающие циркуляцию воздуха над 
днищем. 

А. БАЛАШОВ 

Московская область, 
пос. Мещерино-1 


ПЛАСТИНЫ ВМЕСТО 

шпильки 


при замене глушителя у ЗАЗ — 968А сор- 
валась резьба на шпильке, вваренной в вы- 
пускной патрубок. Чтобы надежно зафикси- 
ровать приемную трубу глушителя, я изгото- 
вил две стальные пластины толщиной 5 мм, 
которые стягивают фланцы при помощи бол- 
тов, как показано на рисунке. Среднее от- 
верстие в пластине 3 служит для разме- 
щения оставшейся части шпильки и центри- 
рования пластин. Если шпилька полностью 
срезана, то в этом отверстии надо нарезать 
резьбу М8 и ввернуть болт длиной 10 мм. 
Такое соединение деталей служит уже более 
трех лет. 

Е. ЛУЩИКОВ 

г. Москва 

Соединение фланцев: 1 — фланец выпуск- 
ного патрубка; 2 и 3 — пластины; 4 — болт 
М8; 5 — фланец приемной трубы. 
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ПРОКЛАДКА УСТРАНИЛА 
ЛЮФТ 


На «Запорожце» ЗАЗ— 968А после 60 ты- 
сяч километров пробега у маятникового 
рычага появился люфт в вертикальной плос- 
кости. Устранить его подтягиванием гайки, 
как рекомендует инструкция, не удалось. 

Тогда я подложил под стопорную шайбу 
использованную резиновую прокладку от 
корпуса штанги толкателя, и люфт исчез. 

В. СОКОЛОВ 

г. Воронеж 


На моем мотоцикле «ИЖ-Юпитер — 4К» 
постоянно недозаряжалась аккумуляторная 
батарея 6МТС-9. В ходе проверки согласно 
инструкции по ремонту и эксплуатации вы- 
яснилось, что напряжение при полностью 
заряженной батарее на клеммах «-}-Х8» и 
« — Х2» блока БПВ14-10 и работающем 
двигателе не 14 В, как положено, а 13,2 В. 

В таком случае инструкция рекомендует 
заменить блок. Я же нашел более дешевое 
решение. Увеличив сопротивление КЗ (см. 
электрическую схему в инструкции) с 430 до 
506 Ом, получил напряжение, отдаваемое 
генератором в бортовую сеть мотоцикла, 
равное 14,15 В. Батарея стала нормально 
подзаряжаться. 

В. БАБИЧ 

г. Киев 


Справка «Ижмаша». Владельцы ИЖ — Ю4, 
знакомые с радиотехникой, могут повысить 
напряжение генераторной установки (заряд- 
ный ток), выбирая резистор КЗ от 360 до 
510 Ом. Если для установки регулируемого 
на клеммах «-|-Х8» и « — Х2» напряжения 
в пределах 13,4 — 14,2 В требуется установка 
резистора КЗ сопротивлением более 510 Ом, 
то необходимо уменьшить величину сопро- 
тивления резистора К2, которая должна на- 
ходиться в пределах 0,75 — 1,8 кОм. 

Однако, прежде чем заниматься блоком, 
необходимо проверить исправность цепи, 
соединяющей положительный и отрицатель- 
ный полюсы аккумуляторной батареи с вы- 
прямителем-регулятором, обратив внимание 
на чистоту и плотность контактов в штеккер- 
ных соединениях. 


ПАЙКА С ...АСПИРИНОМ 


В практике автомобилистов и мотоциклистов 

нередки случаи, когда из-за отсутствия флюса 
(канифоли, раствора хлористого цинка и др.) 
не удается пропаять провода, тросы, другие 
детали. Между тем многие не подозревают, 
что роль флюса прекрасно может выполнить 
таблетка аспирина (ацетилсалициловой кисло- 
ты). Об этом много лет назад сообщил жур- 
нал «Радио». 

Испытывая такой флюс, я обнаружил, что 
удается достаточно надежно соединить обыч- 
ным припоем (ПОС-61) не только стальные 
детали, но и проволоку из сплавов высокого 
электрического сопротивления — нихрома, 


константана и других, которые обычной пайке 
не поддаются. 

Следует иметь в виду, что ответственные 
соединения во избежание коррозии жела- 
тельно потом облудить с бескислотным флю- 
сом, а пайку вести в хорошо проветривае- 
мом помещении или на улице, поскольку пла- 
вление аспирина сопровождается неприятным 
запахом. 

Так что не ^выбрасывайте старые таблетки, 
они выручат вас в трудный момент. 

Е. САВИЦКИЙ 

Житомирская область, 
г. Иоростень 


ОЧИСТКА В ПЕСКЕ 


Чтобы хорошо очистить от нагара свечу, 
я сначала удаляю его тонкой отверткой, 
гвоздем, каким-либо другим предметом, 
а затем, закрепив ее в патроне ручной дрели, 
вращаю в банке с песком в ту и другую 
стороны, как показано на рисунке. После 
промывки в бензине и сушки регулирую 
зазор между электродами и ставлю на ма- 
шину. 

Если свеча многократно очищается таким 
способом, то, чтобы сохранить резьбу на 
корпусе, ее можно защитить, надев отрезок 
подходящей резиновой или пластмассовой 
трубки. 


Вместо ручной можно 
применить электриче- 
скую дрель, но тогда 
боковой электрод с од- 
ной стороны очищается 
хуже. 

В. МИХЛЯЕВ 

г. Томск 


Очистка свечи 
в песке. 
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ВОССТАНОВИТЕ ЦВЕТ 


Нередко у старых автомобилей можно 
увидеть выцветшие красные рассеиватели 
задних фонарей, поскольку заменить их 
бывает нечем. Между тем восстановить ут- 
раченный цвет довольно просто. Снимите 
рассеиватели, тщательно очистите внутрен- 
нюю поверхность и покройте ее красным 


крап-лаком, широко применяемым в радио- 
технике для защиты мест пайки. В отличие 
от краски он прозрачен, поэтому свет фонаря 
хорошо виден и днем. 

А. ДОНЕЦ 

Запорожская область, 
г. Орехов 


С ПЕРЕКЛЮЧАТЕЛЕМ УДОБНЕЕ 


Когда приходится пускать двигатель ав- 
томобиля рукояткой из-за слабой, потеряв- 
шей емкость аккумуляторной батареи, ус- 
пех может обеспечить каждая дополнитель- 
ная капля энергии. Ее удается получить, 
выключая на это время сигнальные лампы 
и обмотку возбуждения генератора. Сооб- 
щая об этом в разделе «Советы бывалых», 
читатели предлагали разрывать цепи, сни- 
мая предохранитель и отсоединяя, а затем 
подсоединяя соответствующие провода. Это 
неудобно, если часто приходится пускать 
двигатель таким образом. 

На своем «Запорожце» я установил двух- 
позиционный переключатель (тумблер) на 
катушке зажигания. Первую пару контак- 


тов подсоединил в разрыв цепи, шунтирую- 
щей дополнительный резистор катушки, вто- 
рую пару — в разрыв провода, идущего от 
реле-регулятора к обмотке возбуждения ге- 
нератора. 

Пуская двигатель, ставлю тумблер в пер- 
вое положение, а когда он начинает рабо- 
тать, перевожу во второе. 

Этот способ очень помог мне прошлой 
зимой. Пригоден он и для «москвичей» и 
«волг», где тоже применен дополнительный 
резистор на катушке. 

В. ХАРЮГИН 

Амурская область, 
г. Шимановск 



23. «СИТРОЕН-ДС19» (Франция) 

Эта модель единодушно была в свое время признана нова» 
торской. Непривычные формы кузова, разработанного дизай» 
нерами фирмы «Бертоне», сочетались с обилием новых тех- 
нических решений. Среди них привод на передние колеса, 
гидропневматическая независимая подвеска всех колес, позво- 
ляющая изменять дорожный просвет, гидравлическая система, 
обслуживающая усилитель руля, привод переключения передач, 
вынесенные из передних колес дисковые тормоза. Двери 
кузова не имели рамок — подъемные стекла непосредственно 
ложились на уплотнители дверных проемов. «Ситроен-ДС19» 


был также первым автомобилем, оснащенным радиальными 
шинами. 

Годы выпуска — 1955 — 1965; число мест — 5; двигатель: 
тип — четырехтактный, карбюраторный, число цилиндров — 
4, рабочий .объем — 1911 см *, мощность — 75 л. С./55 кВт при 
4500 об/мин, клапанный механизм — ОНѴ; число передач — 4; 
главная передача — конические шестерни со спиральными 
зубьями; размер шин: передних — 165X^00 мм, задних 
155X400 мм; длина — 4800 мм; ширина — 1790 мм; высота — 
1470 мм; база — 3125 мм; колея колес: передних — 1500 мм, 
задних — 1300 мм; масса в снаряженном состоянии — 1140 кг; 
наибольшая скорость — 150 км/ч; время разгона с места до 
100 км/ч — 15 с. 
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24. «ОСТИН-СЕВЕН» (Англия) 

Оригинальную конструкцию малогабаритного легкового ав- 
томобиля с передними ведущими колесами и поперечным 
расположением двигателя создала в 1959 году группа специа- 
листов фирмы «Бритиш лейланд». Применив удачную компоновку 
с Ю-дюймовмми колесами, малыми свесами кузова, они разра- 
ботали очень компактную четырехместную машину. Она 
выпускалась под марками «Остин-севен» (на рисунке), «Мор- 
рис-мини», «Моррис-мини-купер» (отличающиеся данные — в 
скобках), «Рилей-зльф», «Волслей-хорнет». В целом произве- 
дено свыше 5 миллионов этих машин. После многочислен- 


ных модернизаций базовая модель выпускается и поныне. 

Годы выпуска — 1959-^1967 (1961—1967); число мест — 2; 
двигатель: тип — четырехтактный, карбюраторный, число 
цилиндров -• 4, рабочий объем — 848 (997) см‘, мощность 
37 (55) л. С./27 (41) кВт при 5500 (6000) об/мин, клапанный 
механизм — ОНУ; число передач — 4; главная передача — 
цилиндрические косозубые шестерни; размер шин — 5,20 — 
10 дюймов; длина — 3050 мм; ширина — 1400 (1410) мм; высо- 
та — 1350 мм; база — 2032 мм; колея колес: передних — 
И 206 мм, задних — 1164 мм; масса в снаряженном состоя- 
нии _ 620 (640) кг; наибольшая скорость — ^ 118 (144) км/ч; 
время разгона до 100 км/ч — 34 (14,8) с. 
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